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120 Jahre deutsche Eisenbahn

Werner Ohme

Uber ein dichtes, den ganzen Erdball umspannendes
Schienennetz rollen Ziige um Ziige. Sie beférdern Le-
bensmittel und Giiter des tdglichen Bedarfs und brin-
gen Reisende iiber Lindergrenzen bequem, schnell
und sicher an ihr Ziel. Unbeschwert setzt sich der
Reisende in die Polster eines D-Zugabteils und la[t
sich in wenigen Stunden sicher und bequem Hunderte
von Kilometern, vorbei an Stddten und Dorfern, Wie-
sen, Feldern und Seen, seinem Ziel entgegentragen.
Keiner wird den Wunsch &ufern, noch einmal mit
dem vor etwa 150 Jahren iiblichen Verkehrsmittel, der
Postkutsche, vorlieb nehmen zu wollen, Nur sehr we-
nige denken noch an die vergangene Zeit zuriick, und
unsere Jugend kann sich kaum noch eine Vorstellung
davon machen, welche Strapazen so eine Postkutschen-
reise mit sich brachte. Die vorbeibrausenden Ziige sind
fiir unser heutiges Dasein so selbstverstindlich ge-
worden, dafl wir ohne sie gar nicht auskommen kénn-
ten. Sie sind uns so selbstverstindlich geworden, dal3
wir dabei ganz vergessen, welches Entwicklungstadium
beschritten werden muBte, um zu dem Stand der heu-
tigen Verkehrstechnik zu gelangen.

Der Gedanke, Fahrzeuge in einer Spur zu fiihren.
stammt noch aus der althistorischen Zeit. Alte Chro-
niken berichten uns davon, dal} die &ltesten Kunst-
straBen Griechenlands mit kiinstlichen Gleisen ver-
sehen waren. Es waren s#duberlich in Stein ein-
gehauene Spurrillen, die es den Fuhrwerken ermog-
lichten, leicht dahinrollen zu kénnen. Ob die Griechen
diese steinernen Kunstgleise zuerst schufen oder ob
sie diese von einem noch &lteren Kulturvolk iiber-
nommen haben, kann heute nicht mehr mit Bestimmt-
heit gesagt werden. Man vermutet, da3 die Agypter,
die das Réderfuhrwerk schon viel frither benutzt
haben, darin ihre Lehrmeister gewesen sind.

In Deutschland wurden Spurbahnen erstmalig im
16. Jahrhundert durch den Bergbau eingefiihrt; sie
dienten zur leichteren Fortbewegung der Forderwagen
in den Grubengingen. Als Schienen verwendete man
Holzbalken, auf denen die ausgekehlten Rédder der
Forderwagen mittels eines Spurnagels, der zwischen
den beiden nebeneinander liegenden Balken hindurch-
gefithrt wurde, am Entgleisen gehindert wurden. Von
Deutschland aus gelangten die Spurbahnen nach Eng-
land, wo man im 17.Jahrhundert holzerne Schienen-
wege, spiter auch eiserne Schienenwege als Ersatz
fiir gewohnliche Strafen baute und darauf von Pferden
gezogene Kohlenwagen von den Gruben zu den Héfen
beforderte.

Da das Reisen mit der Postkutsche entsprechend den
damaligen StraBenverhiltnissen mit erheblichen Un-
annehmlichkeiten verbunden war, kam man schliefi-
lich auf den Gedanken, auf den Pferdebahnen auch
Personen zu befordern. Die im Jahre 1828 zwischen
Linz und Budweis erdfinete erste offentliche Pferde-
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Die Lokomotive ,,Der Adler”

eisenbahn, es waren mehrere hintereinandergehingte
auf Schienen laufende Postkutschen, brachte somit
eine erhebliche Verbesserung des Reisens. Sie wurde
vom reisenden Publikum der damaligen Zeit freudig
begriiBt, jedoch von der Post mit scheelen Augen an-
gesehen, da diese die Pferdeeisenbahn als Konkurrenz-
unternehmen filir die Postkutschen betrachtete.

Die Pferdeeisenbahn zwischen Linz und Budweis wurde
aber nicht nur fiir den Reiseverkehr geschaffen, sie
diente gleichzeitig in groflem Umfange dem Salztrans-
port. Diese Tatsache ist ein Beweis dafiir, da man
schon zur damaligen Zeit den grofien wirtschaftlichen
Nutzen der Eisenbahn erkannte.

Etwa zur gleichen Zeit, in der die ersten Gespanne
zwischen Donau und Moldau hin und her pendelten,
arbeitete man in der Welt fieberhaft an der Entwick-
lung einer Dampflokomotive, mit deren Hilfe man die
Wagen schneller und billiger beférdern konnte Auf
den englischen Kohlenbahnen lief zwar schon im ersten
Jahrzehnt des 19.Jahrhunderts eine von Trevethick
erbaute Lokomotive, die aber erst nach der Vervoll-
kommnung und Verbesserung durch George Stephen-
son fiir die Verwendung im allgemeinen Verkehr
brauchbar wurde. Thre Bewihrungsprobe bestand seine
»Rakete* auf der 1826 erdffneten Eisenbahnlinie zwi-
schen Stockton und Darlington, die die erste Dampf-
eisenbahnlinie Englands darstellte. Griofiere Bedeutung
— vor allem in wirtschaftlicher Hinsicht — hatte jedoch
erst die 1830 in Betrieb genommene Strecke Man-
chester—Liverpool erlangt.

Auf dem europiiischen Festlande war man an diesen
Ereignissen nicht uninteressiert vorubergegangen, son-
dern man begann gleichfalls den Bau von Eisenbahnen
in Erwigung zu ziehen, besonders nachdem die letzt-
genannte englische Eisenbahnlinie den Beweis er-
bracht hatte, daB aus ihrem Betrieb nicht unbetrichi-
liche Gewinne zu erzielen waren. Auch in Deutschland
erkannten weit vorausschauende Mianner die Bedeu-
tung dieses neuen Verkehrsmittels und setzten sich
mit groBem Eifer fiir die Verwirklichung des Bahn-
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baues ein, wobei sie, um die ablehnende Haltung der
feudalen Landesfiirsten zu iliberwinden, eindringlich
auf die enormen wirtschaftlichen, politischen und auch
militdrischen Vorteile des Eisenbahnbaus hinwiesen.
Wenn auch diese Verfechter des Eisenbahngedankens
— es waren durchweg Angehorige des fortschrittlichen
Biirgertums — bei der Propagierung ihrer Pléne in
erster Linie ihre eigenen Interessen im Auge hatten,
denn die Eisenbahnen versprachen, ein gewinnbringen-
des Geschidft zu werden, so kommt ihnen doch eine
groBe Bedeutung zu, da sie im Sinne des historischen
Fortschritts handelten und damit der gesellschaftlichen
Entwicklung dienten.

Als der bedeutende Vorkdmpfer fiir ein deutsches
Eisenbahnnetz ist neben Friedrich Harkort vor allem
Friedrich List bekannt, der bereits 1833 einen Plan
iiber ein ganz Deutschland umfassendes Eisenbahnnetz
ausarbeitete und in einer Denkschrift iiber ein ,sédch-
sisches Eisenbahnsystem als Grundlage eines allge-
meinen deutschen Eisenbahnsystems” begriindete.
Wenn wir die Linienfiihrung der heute durch Deutsch-
land fihrenden Strecken mit seinen Entwiirfen ver-
gleichen, so konnen wir feststellen, mit welcher Ge-
nauigkeit und Griindlichkeit List gearbeitet und die
sich entwickelnden industriellen Schwerpunkte bereits
erkannt und beriicksichtigt hat.

Der 7. Dezember 1835 war ein denkwiirdiger Tag, an
dem die erste deutsche Eisenbahn, die Ludwigsbahn
zwischen Nirnberg und Fiirth, eroffnet wurde. Wie
bei der Eroffnung der ersten Lokomotiveisenbahn in
England, so hatte man auch in Deutschland gegeniiber
diesem ,neumodischen Ding® allerlei Bedenken. Schon
vor der Eréffnung der Niirnberg-Fiirther-Eisenbahn
erlaubte sich das bayrische Obermedizinalkollegium
ein wahrhaft unvergeBliches kulturgeschichtliches Ur-
teil abzugeben, das da heif3t:

»Die schnelle Bewegung (man fuhr damals etwa
30 km/h) muf3 bei den Reisenden unfehlbar eine Ge-
hirnkrankheit, eine besondere Art des ,delirium fu-
riosum’ erzeugen. Wollen aber dennoch Reisende dieser
grifilichen Gefahr trotzen, so muf der Staat wenig-
stens die Zuschauer schiitzen, denn sonst wverfallen
diese beim Anblick des schnell dahinfahrenden Dampf-
wagens genau derselben Gehirnkrankheit. Es ist daher
notwendig, die Bahnstrecke auf beiden Seiten mil
einem hohen dichten Bretterzaun einzufassen.”

LIrrsinnig miissen die werden, die da mitfahren®, sag-
ten die Mediziner, als der erste Zug zu seiner Jung-
fernfahrt Niirnberg verlie3. ,, Die Mediziner irren sich”,
sagten die anderen und Bahn um Bahn entstand, spann
ihr dichtes Schienennetz um den Erdball, und kein
Menschenarm hat die fahrenden Kolosse jemals mehr
aufhalten konnen. Die Eisenbahn gehért heute zu den
wichtigsten Verkehrsmitteln der Welt. )

Anschliefend an die Erioffnung der Eisenbahn Niirn-
berg—Fiirth, die lediglich flir den ortlichen Verkehr
und ohne Riicksicht auf eine spitere Ausbaumdiglich-
keit angelegt war, reihten sich in schneller Folge wei-
tere Strecken in allen deutschen Lindern. Die erste
Ferneisenbahn Deutschlands, die auch eine wirtschaft-
liche Bedeutung erlangte, war die Bahn Leipzig—Dres-
den, deren erste Teilstrecke bis Althen bereits am
24. 4. 1837 erdffnet wurde und die ihren Gesamtverkehr
bis Dresden am 7. 4. 1839 aufnehmen konnte, Nach Ab-
lauf der ersten 10 Jahre, also Ende 1845, konnten die
im Betrieb befindlichen Bahnen schon die beachtliche
Gesamtlinge von rund 2300 km aufweisen. Sie belief
sich im Jahre 1855 auf etwa 8300 km und erweiterte
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sich durchschnittlich in den Jahren bis 1870 um rund
735 km jéhrlich.

Obwohl es sich bei den einzelnen Bahnen um vonein-
ander getrennte Unternehmungen handelte, war doch
schon zu erkennen, dall ein grofBles zusammenhéngendes
Netz im Entstehen war, welches die durch den am
1.1.1834 gegriindeten deutschen Zoll- und Handels-
verein geschaffene Zollfreiheit zwischen den einzelnen
deutschen Léndern vom Papier in die Wirklichkeit
ubertragen sollte. Diese Erscheinung war von beson-
derer Wichtigkeit fiir den kiinftigen deutschen Giiter-
verkehr. Denn wie die englischen Eisenbahnen haupt-
sichlich dem Giiterverkehr dienien, so hatte neben
anderen Personlichkeiten auch Friedrich List erkannt,
dafl die Bedeutung der deutschen Eisenbahnen vor
allem in der besseren und billigeren Beférderung der
Giiter liegen mubBte. Allerdings waren einem durch-
gehenden Giiterverkehr in Deutschland zun#chst noch
zahlreiche Schwierigkeiten in den Weg gelegt, da auf
Grund der politischen Zersplitterung Deutschlands an-
fangs nur kurze, unzusammenhingende Strecken ent-
standen, auf denen sich eine lebhafte Giiterbewegung
nicht entwickeln konnte. Bis zum Jahre 1855 hatte sich
jedoch auch das deutsche Eisenbahnnetz nach allen
Richtungen so weit ausgebreitet und entwickelt, daf
auch der Giiterverkehr langsam in Flufl kam.

So unvollkommen, wie das deutsche Eisenbahnnetz der
damaligen Zeit noch war, so deutlich zeigte sich doch
die Einwirkung dieses neuen Verkehrsmittels auf das
gesamte wirtschaftliche Leben und die Kultur Deutsch-
lands. Die Industrie und der Handel erhielien einen
starken Auftrieb, denn die gewaltige Verbilligung der
Beforderungskosten wirkte sich auf die Vermehrung
der Giiter und Erzeugnisse erheblich aus. Hinderlich
in dieser Entwicklung war jedoch die Zersplitterung
des gesamten deutschen Eisenbahnnetzes in zahllose
Gesellschaften und Unternehmen und vor allem die
Zergliederung durch die zahlreichen Landesgrenzen in
Deutschland. Dieser unorganische Aufbau lie3 bei den
einzelnen Eisenbahnunternehmen den Gedanken her-
anreifen, sich zur Erreichung gemeinsamer Ziele zu-
sammenzuschliefen und durch einmiitiges Handeln das
eigene Interesse und die Interessen des allgemeinen
Verkehrs zu fordern und alle wichtigen Zweige des
Eisenbahnbetriebes einer einheitlichen Regelung zu
unterziehen. Zur Erreichung und Verwirklichung dieser
Bestrebungen schlossen sich am 10. November 1846
zehn preullische Privatbahnverwaliungen zusammen
und griindeten den ,Verband preuBischer Eisenbahn-
verwaltungen®, der schon im Jahre 1847 den Namen
»Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen“ annahm
und dem bereits drei Jahre spiter 48 Eisenbahnver-
waltungen als Mitglieder beigetreten waren,

Der ,Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen® stellte
jedoch nicht den einzigen Versuch dar, die Uneinheit-
lichkeit des deutschen Eisenbahnnetzes zu {iberwinden,
die ein nicht zu iibersehendes Hindernis fiir die ge-
samte wirtschafiliche Entwicklung Deutschlands war.
Deshalb kamen schon im Verlaufe des 19. Jahrhunderts
immer wieder Bestrebungen auf, die deutschen Eisen-
bahnen zu vereinheitlichen. Sie stielen jedoch auf den
Widerstand der deutschen Landesfiirsten, die bei einer
Zusammenfassung der deutschen Eisenbahnen eine Ein-
schrinkung ihrer staatlichen Souverédnitdt und dariiber
hinaus eine Verminderung ihrer Staatseinnahmen be-

fiirchteten. Deshalb kam es zunidchst — wvor allem,
nachdem die Verstaatlichung der deutschen Privat-
bahnen durchgefiihrt war — zu einer Vereinbarung

auf Teilgebieten, da die Forderungen der Bourgeoisie
nicht ohne weiteres iiberhtért werden konnten. Z. B.
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wurden Ende des 19. bis Anfang des 20. Jahrhunderts
zahlreiche gesetzliche Regelungen i{iber -einheitliche
Bauvorschriften, technische Ausriistung, Sicherungs-
bestimmungen, Signalordnungen, Wagenbenutzung
usw. erlassen. Die endgiiltige Vereinigung der deut-
schen Eisenbahnen zu einem einheitlichen Netz da-
gegen kam erst nach dem 1. Weltkrieg zustande. Am
10. Mirz 1920 wurde ein Staatsvertrag zwischen dem
Deutschen Reich und den acht deutschen Eisenbahn-
lindern abgeschlossen, durch den die Bahnen der
deutschen Staaten mit Wirkung vom 1. April 1920 in
das Eigentum des Deutschen Reiches libergingen. Mit
diesem Moment war die Geburtsstunde der Deutschen
Reichsbahn gekommen.

In den Jahren nach dem ersten Weltkrieg drohte der
organisch gewachsenen Deutschen Reichsbahn durch
Pline amerikanischer Geldgeber eine Katastrophe, Die
Deutsche Reichsbahn wurde an auslidndische, vornehm-
lich amerikanische Interessenten verpfindet.

Wenn man riickschauend einen Blick auf die Entwick-
lung wirft, die das deutsche Eisenbahnwesen in fast
eineinviertel Jahrhundert genommen hat, so kann man
nur die grofien Fortschritte bewundern, die dieses Ver-
kehrsmittel in jeder Hinsicht gemacht hat. Obwohl
durch zerstorte Bahnanlagen und erhebliche Verluste
am rollenden Material der Deutschen Reichsbahn auch
durch den zweiten Weltkrieg schwere Wunden ge-
schlagen worden waren, kann heute mit Genugtuung

festgestellt werden, daB zum Wiederaufbau des Eisen-
bahnbetriebes in der DDR groflartige Leistungen voll-
bracht worden sind. Das Verdienst hervorragender
Fachleute und nicht zuletzt der unermiidliche auf-
opferungsvolle Einsatz unserer Eisenbahner, in vor-
derster Linie der Neuerer und Aktivisten, ist es, daf
die Deutsche Reichsbahn heute wieder als die unauf-
horlich pulsierende Lebensader der Wirtschaft unseres
Staates betrachtet werden kann, die nicht nur von den
Wunden geheilt und instand gesetzt ist, sondern nach
vollstindig neuen Arbeitsmethoden und mit neuzeit-
lichen Einrichtungen und Fahrzeugen den ihr gestellten
Anforderungen gerecht zu werden imstande ist.

%

Die von den Westmichten in voller Ubereinstimmung
mit dem Bonner Staat herbeigefiithrte Spaltung Deutsch-
lands brachte auch die Teilung der Deutschen Reichs-
bahn mit sich. Die Genfer Konferenz der vier Aufien-
minister hat uns gezeigt, daB das deutsche Volk die
Sache der Wiedervereinigung endgiiltig in die eigenen
Héinde nehmen mull. Die Aufgabe heifit: Unter Fiih-
rung der Arbeiterklasse die Aktionseinheit aller deut-
schen Patrioten herstellen.

Kéampfen wir gemeinsam fiir ein einiges, friedliebendes
und demokratisches Deutschland, in dem die Reise-
und Giiterziige einer einheitlichen deutschen Eisen-
bahn ungehindert verkehren konnen.

Hochbetrieb auf der Pioniereisenbahn in Dresden
A. Weinhold

Wihrend der Betriebszeit dieses Jahres erreichte die
Dresdner Pioniereisenbahn hinsichtlich der Personen-
beforderung Spitzenleistungen bis zu 4000 Fahrgisten
an einem Tage. Allein in der Woche des II. Pionier-
treffens wurden 30000 Junge Pioniere, darunter zahl-
reiche ausldndische Delegationen und Giéste aus West-
deutschland beférdert. Besonders die jungen Géste aus
dem Ausland und Westdeutschland haben die verant-
wortungsvolle Arbeit ihrer Freunde von der Dresdner
Pioniereisenbahn kennen und schédtzen gelernt.

Unsere Jungen Eisenbahner erfiillien ihre Aufgabe mit
groBer Begeisterung. Ihre gute Arbeit wurde dadurch
unterstrichen, da dieser Hochbetrieb ohne den ge-
ringsten Betriebsunfall verlief.

Es zeigte sich aber auch, daB einige Anlagen der Pio-
niereisenbahn den groBen Anforderungen nicht mehr
gewachsen waren, wie z. B. der Bahnhof ,Frohe Zu-
kunft* am Fudtikplatz. Bei normalem Betrieb waren
stindig zwei Zlige eingesetzt, aber bei starkem An-
drang reichten die zur Verfiigung stehenden Wagen
bei weitem nicht aus. Eine Erginzung des Fahrzeug-
parkes um zwei weitere Personenwagen wiirde eine
fiihlbare Entlastung bedeuten. Eine nicht mehr zu ver-
antwortende Wertminderung der Wagen tritt dadurch
ein, daB sie ohne Uberdachung abgestellt werden miis-
sen und so auBlerhalb der Betriebszeit der Witterung
ausgesetzt sind.

Mogen sich unsere Dresdner Stadtverordneten den An-
tridgen unserer Station , Junge Techniker” nicht ver-
schlieen, wenn es darum geht, hier wesentliche Ver-
besserungen zu schaffen.

Die Pioniereisenbahn bereitet unseren Kindern viel
Freude. Sie ist zugleich ein Lehrobjekt, mit dessen
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Hilfe die Jungen Pioniere, die als Junge Eisenbahner
mit groBer Begeisterung ihren Dienst verrichten, auf
ihren kiinftigen Beruf vorbereitet und zu pfAichtbewufi-
ten Menschen erzogen werden.

*

Die Leipziger Pioniereisenbahn am Auensee beférderte
in diesem Jahr 52921 Kinder und 54 825 Erwachsene.
Die Zugeinheit fuhr insgesamt 7450 km.

Modelleisenbahnausstellung
in Jena

Die Modelleisenbahngruppe des Raw Jena ver-
anstaltet in der Zeit vom 27.11. bis 11.12.1955
in der Gew. Berufsschule Jena (Paradiesschul-
gebdude), Paradiesstr.5, eine Modelleisenbahn-

ausstellung.

Offnungszeiten:
Sonnabend und Sonntag 15 bis 19 Uhr,
Montag bis Freitag 17 bis 19 Uhr.

*

Alle Arbeitsgemeinschaften Junge Eisen-
bahner und betrieblichen Zirkel fiir den
Modelleisenbahnbau werden gebeten, ihre
Veranstaltungen und Ausstellungen recht-
zeitig der Redaktion bekanntzugeben !

Die Redaltion

303



Fiinf Jahre Schnelltriecbwagenverbindung Prag-Berlin

Dem Wunsche aller Vilker Rechnung tragend, be-
trachten es die Regierungen der Arbeiter- und Bauern-
Staaten als ihre vornehmste Pflicht, alles zu tun, was
der Erhaltung und Festigung des Friedens dient.

Aus diesem Grunde kamen die Regierungen der Tsche-
choslowakischen Volksrepublik und der Deutschen
Demokratischen Republik im Jahre 1950 iberein,
zwischen den beiden Hauptstidten ihrer Linder eine
tidgliche Schnelltriebwagenverbindung zur Verbesserung
des Reiseverkehrs einzurichten,

Am 21. Dezember 1950 wurde die Verbindung in Berlin
Bahnhof FriedrichstraBe {eierlich eréffnet. Piinktlich
verlieB der dreiteilige Schnelltricbwagenzug Bauart
»Koln“ als FDt 50 die Bahnhofshalle, um seinem
420 Kilometer entfernten Ziel entgegenzueilen,

Nun sind fiinf Jahre vergangen. Tag flr Tag bringen
die Schnelltriebwagen die Reisenden sicher an ihren

Bestimmungsbahnhof. Der Triebwagenverkehr zwischen
Prag und Berlin ist ein nicht mehr wegzudenkender
Bestandteil des internationalen Reiseverkehrs ge-
worden,

Am 1, Miérz 1954 trat insofern ein bemerkenswerter
Wechsel ein, als die Tschechoslowakische Staatsbahn
die in der Volksrepublik Ungarn gebauten dreiteiligen
Ganz-Triebwagenziige einsetzte und mit bestem Erfolg
die Verbindung iibernahm (siehe Riicktitelbild).
Zwischen den tschechoslowakischen und den deutschen
Triebwagenfiihrern besteht einherzliches und kamerad-
schaftliches Verhiltnis, das Ausdruck wahrer Freund-
schaft zwischen beiden Vdlkern ist.

Hoffen wir im Interesse der gesamten friedliebenden
Menschheit, «daB der viélkerverbindende internationale
Reiseverkehr in Zukunft in grofem Malle weiter aus-
gebaut werden kann. Ernst Dohlert

Wir bauen ein Schrankenwiirterhiuschen

Ing. Giinter Fromm

Meiner im Heft 10/53 veriffentlichten Bauanleitung fir
ein Stellwerk soll heute eine solche fiir ein Sehranken-
wirterhduschen folgen. Auch dieses Gebidude wird in
Pappbauweise hergestellt, deren Vorteile frither be-
reits erldutert wurden.

An Material und Werkzeug werden Pappabfille
0,omm, 1mm und 1,5 mm dick (moglichst Hartpappe),
weiBer Zeichenkarton 0,2 mm dick, Zellophan (fur die
Fensterscheiben), Alleskleber und weille Klebepaste,
elwas Ziegelsteinpapier, eine Schere, ein scharfes
Taschenmesser und ein Stahllineal bendétigt.

Zunichst sind alle Teile von der Zeichnung auf das
entsprechende Material laut Stiickliste zu tbertragen
und sauber auszuschneiden. Der Zusammenbau erfolgt
in nachstechend beschriebener Reihenfolge. Die mit
Zellophan versehenen Fenster (l1fd. Nr.5 und 6) werden
hinter die entsprechenden Offnungen der AuBenwiinde
geklebt. Ebenso verfihrt man mit den Tiren (lid.
Nr.8). Jetzt kleben wir die fertigen Wandteile zu-
sammen und bringen sie auf das Grundbrett (lfd.
Nr. 1). Dann wird der VorplatzfuBboden (1fd. Nr. 9)
auf das Grundbrett geleimt. Die Sockelflichen werden,
nachdem wir sie mit Ziegelsteinpapier beklebt haben,
ringsherum an die Wénde und den Vorplatzfuboden
geklebt. Die Vorplatzwédnde (1fd. Nr. 12 und 13) werden

an den Siulen (1fd. Nr. 10) befestigt und mit diesen auf
den FuBboden und an die AuBenwinde geklebt. Das
Abdeckbrett (1fd. Nr.14) ist auf die Vorplatzwinde zu
leimen. Das Dach wird aus den Teilen lfd. Nr. 16 bis 18
zusammengebaut, der Schornstein (1fd. Nr.19) aufge-
setzt und das Ganze auf die Aullenwiinde und Siulen
geklebt. Nachdem die Kopfbidnder (Ifd. Nr.15) und die
Stufe (lfd. Nr.20) an die vorgeschenen Stellen geleimt
wurden, ist das Gebdude im Rohbau fertig.

Nun folgt der Anstrich. Das Mauerwerk der Wiinde ist
sandfarbig, die Tiiren und die Kopfbinder griin, das
iibrige Holzwerk braun, der Vorplatzfuiboden hell-
grau (Beton) und das Dach schwarz zu streichen, wih-
rend die Fenster weil bleiben. Zur Nachbildung von
Putz auf den Wandflichen empfiehlt sich folgendes
Verfahren: Die Plakatfarbe, die wir fiir den Anstrich
verwenden, wird ziemlich dick aufgetragen und nach
kurzem Eintrocknen mit einem ebenfalls trockenen,
harten Borstenpinsel betupft. Es entstehen dann in der
noch plastischen Farbe winzige Locher, die ein tiu-
schend &dhnliches Bild einer geputzten Wandfliche ab-
geben. i

Das Schrankenwirterhiiuschen wird auf jeder Modell-
bahnanlage gut aussehen.

Zchng. Nr. 14.6, Blatt 1 u. 2 siche Seite 305/306.

Dieses Schrankenwirterhduschen wurde vom Verfasser in Baugriéfie HO nach dem vorliegenden Bauplan an-
gefertigt
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Die schwere elektrische Giiterzuglokomotive E91
Giinther Tix - Peter Wiegner -

Mit der Elektrifizierung der Gebirgsstrecken, die im
Jahre 1911 von der Deutschen Reichsbahn begonnen
wurde, machte sich der Bau einer schweren Gebirgs-
giiterzuglok notwendig. Um auf den kurven- und stei-
gungsreichen Strecken einen einwandfreien Lauf zu
erreichen, wurde die Lok als dreiteilige Gelenkloko-
motive ausgefiihrt. Da lange Steigungen von 1:100 mit
Anhéngelasten bis 1200 t befahren werden sollten,
verlangte man von der Ellok hohe Zugkridfte. Aus
diesem Grunde wurde das gesamte Gewicht der Lok
auf die Treibachsen gelagert. Auf Laufachsen konnte
verzichtet werden, da sie sich bei der geringen Hochst-
geschwindigkeit von 50 km/h als iiberfliissig erwiesen
und nur das Reibungsgewicht herabgesetzt hitten.
Weil die Lok wegen der geforderten hohen Leistung
ein Gewicht von etwa 100t erreichte, wurden sechs
Treibachsen eingebaut, um die hochstzuldssigen 17t
Achsdruck gut auszunutzen.

Die ersten von den SSW in den Jahren 1914 bis 1919
gebauten Lokomotiven erhielten die Achsfolge B-+B-+B.
Aus dieser Bezeichnung kann man ersehen, dafl von den
sechs Treibachsen je zwei zusammengefafit worden
sind. Jedes Paar wird von einem hochliegenden, lang-
sam laufenden Fahrmotor angetrieben. Uber ein Vor-
gelege aus Treib- und Kuppelstangen wirkt die Motor-
kraft auf die einzelnen Achsen. Auf dem Mittelteil be-
finden sich zwei Stromabnehmer einer Sonderbauart
der SSW. Die Lok ist mit einer Westinghouse-Bremse
ausgestattet.

Rainer Zschech — Hochschule fiir Verkehrswesen Dresden

Aus versiedenen Griinden, u. a. um die Unterhaltungs-
kosten fiir das Triebwerk zu verringern, ging man von
der Achsfolge B+B+B ab. Die nichste Serie erhielt
die Achsfolge C'C’. Sie wurde von den Firmen AEG
und SSW in den Jahren 1922 bis 1927 gebaut. Durch
die Verdnderung der Achsfolge bestehen nur noch
zwei Triebwerke. Da eine Neukonstruktion des An-
triebes notig war, wurden zwei Doppeimotoren ein-
gebaut. Die Betriebserfahrungen mit der Achsfolge
B+B+B auf der freien Strecke zeigten, dall eine Lei-
stungserhohung der Lok wiinschenswert war. Durch
den Einbau von vier Motoren konnte dieser Wunsch
erfiillt werden.

Der Rahmen ist dreiteilig. Er besteht aus den beiden
Drehgestellrahmen und einem aufgesetzten Mittelteil.
Um die Briicke von den Stof und Zugkriften zu ent-
lasten, sind die Drehgestelle unter Lokmitte kurzge-
kuppelt. Jedes Triebgestell erhielt einen festen Aufbau
fiir den Fihrerraum und den Maschinenraum, in dem
die Fahrmotoren untergebracht sind. Die elektrische
Ausriistung mit nur einem Olschalter, einem Haupt-
umspanner und einer Steuerung fiir beide Motoren-
gruppen ist in der Briicke untergebracht,

Wihrend des Baues stellte sich heraus, daB die Loko-
motive schwerer ausfiel, als vorgesehen war. Das
Ubergewicht entstand u. a. durch die Motoren und deren
Verbindung mit dem Rahmen. Die Uberschreitung der
vorgesehenen Achsdriicke ergab eine falsche Lastver-
teilung in den Drehgestellen. Die Auflage der Briicke
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Bild 1 Mafiskizze von der Ellok E 91, Lieferung 1925
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gedndert

mulite nachtriglich

auf die Triebgestelle
werden.

Die Lok wurde mit der Kunze-Knorr-Bremse ausge-
riistet. Die Hauptluftbehéilter sind seitlich an der
Briicke befestigt.

Die beiden Stromabnehmer der Regelbauart mit quer
zur Gleisachse liegenden Isolatoren sind durch eine
einfache Dachleitung verbunden. Aus der Dachleitung
flieBt der Strom {iber einen Olschalter zum Haupt-
umspanner, der mit Olkithlung ausgeriistet ist. Die
Riickkiihlung des Oles geschieht durch Luft. Auf dem
Deckel des Umspanners befinden sicn 20 Stufen-
schiitzen. Die Lok hat somit 21 Fahrstufen. Im Fahr-
motorenraum befinden sich neben der Fremdbeliif-
tungsanlage fiir die Motoren u. a. noch die Fahrt-
wendeschiitzen.

Die Motorenrdume und die Bricke sind durch Falten-
biélge verbunden und bilden einen einheitlichen Ma-
schinenraum. Trotz der geringen Linge der Lok ist die
ubersichtliche Anordnung der gesamten elektrischen
Ausriistung bemerkenswert.

Bild 2
Schwere elektrische
Giiterzuglokomotive

E 91 06

1927 wurden noch ein-
mal 12 Lok E 91 mit der
Achsfolge C'C' mit ver-
griffertem Radstand
nachbestellt.  AuBerlich
unterscheiden sie sich
von der 2. Lieferung
durch die Anordnung
~ der Luftklappen in
= Fensterhéhe,  wodurch
die Lok eine glatte
durchgehende Seiten-
®*wand unterhalb der
Fensterbriistung erhielt.

Technische Daten der Ellok E 91

| |
1 2 g 01—20
3 | E9
Angaben | p o3 | E g|81—94 |E 919106

Achsfolge B+B+B | (o7 o
Lénge iiber Puffer | mm 17200 16740 17300
Gesamtradstand mm 13660 1760 12460
Radstand im Dreh- |
gestell mm 4500 4700
Treibraddurchm. mm 1350 1250 1250
Mittlerer Achsdruck 1 16.81 20,6 14,4
Dienstgewicht 1 1,7 123,7 116,4
Reibungsgewicht t 101,7 1217 116,4
Antriebsmotoren Stiick | 3 22 232
Ubersetzungsverh, | 1:5,19 1:4,4%) 1:4,04
Stundenleistung | kW (km|h) | 1500(25) 2090'3") 2000'39)
Dauerleistung KW (kmh) | 13530)  2255(4%) 2255(38)
Hiichstgeschwin-
digkeit Viay km/h 50 55 55
Gebaute Stiickzahl 9 54 12
Erstes Jahr der
Indienststellung 1915 1925 1929
Hersteller{el. mech.) SSW/ | AEG, SSW/ |AEG,SSW/

LHW | Krauss, AEG ARG

Anleitung zum Bau einer Ellok E91 in BaugrsoBie HO

Fritz Hornbogen

Diese Bauanleitung ist besonders fiir Anfinger ge-
dachti, die gerne eine Modell-Lokomotive bauen méch-
ten, sich aber noch nicht an den Getriebebau heran-
wagen. .

Ich habe fiir meine Ellok E91 (Bild 1) zwei Getriebe
der Piko-Lok E 63 (Bild 2) verwendet. Es ist fiir den
Betrieb der Lok glinstig, wenn man zwei Getriebe ein-
baut, die bei gleicher Fahrspannung anlaufen.

Bauanleitlung

Zundchst werden die beiden Getriebe vollsiidndig de-
montiert, denn die Rahmenpakete miissen nach den
MaBen der Zeichnung Nr.41.3 Bl. 2 (Seite 312) verklei-
nert werden. Die schraffierten Teile der Rahmen-
pakete (lfd. Nr.15) werden abgefeilt.

Fir ein Getriebe mufl dann eine neue Getriebepiatte
angefertigt werden (siehe Bild 3 rechts). Die ncue Ge-
triebeplatte muBl spiegelbildlich genau der anderen
Getriebeplatte entsprechen. Die Malle kénnen ohne

308

weiteres von der alten Getriebeplatte abgegriffen
werden, weshalb hier auf eine zeichnerische Darstel-
lung verzichtet werden kann.

Jetzt konnen die beiden Getriebe wieder montiert
werden.

Die beiden Verbindungsstege (1fd. Nr. 10 und 11) wer-
den nach der Zeichnung angefertigt. Mit diesen beiden
Verbindungsstegen werden die beiden Getriebe nach
den Bildern 4 und 5 miteinander verbunden.

Die elektrischen Leitungen fir Licht und Motoren-
strom sind nach Bild 4 zu verlegen.

Wenn beide Getriebe einwandfrei arbeiten, beginnen
wir mit dem Bau des Lokgehiuses,

Um drei gleichméBige Gehéuseteile zu erhalten, fertigt
man am zweckmifBigsten ein ganzes Lokgehiduse nach
der Zeichnung Nr.41.3 Bl 2 an, das dann in drei Teile
zersdgt wird (siehe Bild 6).

Zuerst werden die Seitenwinde (lfd. Nr.1) mit den
Versteifungsblechen (1fd. Nr. 9) zusammengelotet. Dann

DER MODELLEISENBAHNER Nr. 12/1955



Bild 1 Eine Modell-Lokomotive der Baureihe E 91 in Baugrdofie HO, gebaut von Fritz Hornbogen, unter Ver-
wendung von zwei Getrieben der Piko-Lok E 63 nach Bild 2

wird das Dach (1fd. Nr.4) aufgepaBt, die Stirnwénde
(Ifd. Nr.2) und die Fahrerhauswinde (1fd. Nr.3) ein-
gelotet. Die vorhandenen Pufferbohlen sind von unten
an die Stirnwinde (1fd. Nr. 2) anzuléten. Es ist ratsam,
die Puffer wihrend der Létarbeiten zu entfernen, da-
mit sie sich nicht durch die Erwiirmung verformen.
AnschlieBend werden der Dachaufbau (1fd. Nr.6) und
die beiden Dachaufbau-Seitenteile (1fd. Nr. 5) her-
gestellt.

Die Liifterklappen im Gehduse werden aus den Klam-
mern (1fd. Nr. 8) nach der Zeichnung Nr.41.3 BL 3 an-
gefertigt. Man biegt sich Klammern, steckt sie in die
vorher ausgesidgten Schlitze der Seitenteile (1fd. Nr. 1)
hinein und biegt die Klammerenden hinten um, damit
sie fest im Gehiuse sitzen.

Die Laufstege (lfd. Nr. 7) sind auf das Dach aufzu-
l6ten. Wenn das Gehiduse fertiggestellt und das iiber-
fliissige Lotzinn entfernt worden ist, wird das Ge-
héduse (Ifd. Nr.1) an den eingezeichneten Stellen in
drei Teile zersdgt. Nun miissen noch die Werkzeug-
und Batteriekdsten (1fd. Nr.13) nach der Zeichnung
Nr.41.3 Bl. 1 an das Gehiuse angelotet sowie die Grifi-

R

stangen an den Tiiren und der vorderen Stirnwand in
das Gehduse eingesetzt werden.

Wenn die Teile einwandfrei passen, sind die Seiten-
winde olivgriin, das Dach grau, die Pufferbohlen rot

Bild 2 Getriebe der Piko-Lok E 63

anzuferﬁgende

Gefn'ebep{aft‘e

Bild 3 Zwei Getriebe der Piko-Lok E 63 ergeben ein Getriebe fiir eine Modell-Lok E 91
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und die Griffstangen grau zu sireichen. Wenn die
Farben getrocknet sind, werden zwei handelsiibliche
Oberleitungsbiigel montiert und acht Isolatoren mit
den entsprechenden Verbindungsleitungen auf das
Dach aufgesetzt.

Die Faltenbédlge kann man aus zwei Stiicken Gummi
herstellen und in die &uBeren Gehduseteile gemdl
Bild 6 einkleben. Gilinstig ist es, wenn man griinen
Gummi bekommt, doch Gummi von einem ausgedien-

ten Fahrradschlauch, der dann entsprechend gefirbt
werden muf, tut es auch. Als letztes werden die Fen-
ster und die Druckluftzyvlinder (1fd. Nr. 14) an das Ge-
hduse geklebt.

Die drei Gehduseteile werden nach der Zeichnung
Nr.41.3 Bl.1 an die Getriebe geschraubt.

Fertig ist eine neue Lok, deren eigenartiges Aussehen
zur Belebung der Modellbahnanlage beitragen wird.
Zeichnungen siehe Seite 311 bis 313,

Blrstenbricke

Bild 4 Die Verbindungsstege (Ifd. Nr. 10 und 11) sind hier deutlich zu erkennen

Bild 5 So sehen die beiden miteinander verbundenen Getriebe der Piko-Lok E 63 von unten vus

Faltenbalg

Bild 6 Die drei Gehiuseteile der Modell-Lok: E §1

310
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Die Piko-Lokomotive der Baureihe 50 in Baugrofie HO
Eine Neuentwicklung der Piko-Modellbahnindustrie
Ing. Erhard Fickert

Das an Modellbahnerzeugnissen reichhaltige Ferti-
gungsprogramm des VEB Elektroinstallation Oberlind
hat mit der Piko-Lok Baureihe 50 eine wertvolle Er-
weiterung erfahren.

Die Giiterzuglokomotive der Baureihe 50, die als
Hauptausfiihrung in groflen Stiickzahlen gebaut wor-
den ist, finden wir in allen Gebieten Deutschlands. So.
wie das grofle Vorbild seinen Dienst zur vollsten Zu-
friedenheit im Giiter- und im Reisezugverkenr ver-
richtet, wird diese Piko-Lok den Wiinschen der Mo-
dellbahner in jeder Weise gerecht werden.

Bei dieser Neuentwicklung wird das gelibte Auge des
Modellbahners sofort gleiche konstruktive Lodsungen
finden, die bei dieser oder jener Lok der vorangegan-
genen Piko-Produktion schon einmal gewidhlt wurden,
wie z. B. die ,,Gelenkrahmenkupplung® oder die ,alte
Radsatzkonstruktion., Natiirlich wurden dabei we-
sentliche Verbesserungen vorgenommen.

Die Ein-Schrauben-Befestigung des Gehiduses sollte
allgemein bei jeder industriell hergestellten Modell-
Lok Anwendung finden.

Der Maniperm-Motor, der durch die Piko-Lok Bau-
reihe 80 hinreichend bekannt geworden ist, treibt tiber
ein Stirnradgetriebe mit einem Untersetzungsverhiilt-
nis von 29:1 alle 5 Treibachsen

Eine grole Bedeutung kommt dem Gelenkrahmen zu.
Auf Grund des ungewdhnlich langen Treibradabstan-
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Bild 1 Piko-Lok Baureihe

des wurde diese Manahme notwendig, besonders des-
halb, um ein sicheres Befahren der Weichen zu er-
zielen.

Wihrend bei den bisherigen Piko-Triebfahrzeugen
¢ine Stromabnahme iiber zwei Schleiffedern mit vier
Kontaktpunkten (blich war, konnten bei dieser Lok
infolge der Gelenkrahmenkonstruktion vier Schleif-
federn mit acht Kontaktpunkten angeordnet werden.
Diese MaBinahme begunstigt das Befahren der Weichen
und Kreuzungen, da der Fahrstrom auch hier ohne
Unterbrechung dem Triebfahrzeug zugefiihrt wird.
Durch giinstige Aufteilung des Gelenkrahmens konnte
die Laufachse in das vordere Schwenkgestell eingesetzt
werden. Bei der Normalausfithrung der Piko-Lok Bau-
reihe 50 ist die Laufachse nur Atrappe. Die Lok ist
dadurch auch bei ungilinstigen Gleisbedingungen sehr
fahrsicher. Die Laufachse wird in einem Langloch ge-
lagert und von einer Blattfeder nach oben 3zedriickt,
so daB die Laufrdder, deren Spurkriinze abgedreht
wurden, etwa 1mm uber Schienenoberkante stehen.
Bei guter Gleisanlage besteht die Maoglichkeit, einen
Radsatz Typ ME 1801 Tz21 (mit Spurkrdnzen) mit-
laufen zu lassen. In diesem Fall ist die Blattfeder der-
art einzusetzen, dall sie den Radsatz federnd nach

unten driickt. Es wird darauf hingewiesen, daB durch
cine mitlaufende Laufachse leider ein Teil der Zug-
leistung verloren geht.

3 Tup ME 1801 a (Normalousfithrung in schwar:)

Bild 2 Piko-Lok Baureihe 50 Typ ME 1801d (Normalausfithrung in grau, handlackiert, mit Witteblechen)
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P Bild 3 Lokchassis der Bau-
reithe 50 Typ ME 1801 a bis 1801d

¥ Bild 4 Chassis des angetrie-
benen Tenders der Piko-Lok Bau-
reihe 50 Typ ME 1301e

Bei den Radsitzen der Treibachsen haben sich Lager-

buchsen aus Hartgewebe am besten bewdhrt. Diese

Anordnung erlaubt groBe Lagerluft, ohne die Funktion

zu gefidhrden, und diese wiederum im Zusammen-

wirken mit den Schleiffedern eine federnde und damit

gute Gleisauflage. Wesentlich ist, daB diese Art der

Lagerung praktisch ohne Verschleifl arbeitet.

Die Piko-Lok der Baureihe 50 wird in folgenden fiinf

Ausfithrungen hergestellt:

1. Normalausfithrung in schwarz, Typ ME 1801 a;

2. Normalausfithrung in grau und handlackiert, Typ
ME 1801 b;

3. Normalausfithrung in grau mit schwarzem Kopf und
handlackiert, Typ ME 1801 c;

4. Normalausfihrung in grau und handlackiert, jedoch
mit kleinen Windleitblechen (Wittebleche), Typ ME
1801 d;

5. Spezialausfithrung in schwarz mit Zusatzantrieb im
Tender, Typ ME 1801 e.

Der Zusatzantrieb im Tender bewirkt eine hohe Zug-
kraft bei dieser schweren Giiterzuglok. Es ist bekannt,
daf der Tender einer Schlepptenderlok einen beacht-
lichen Verlust an Zugkraft verursacht, besonders dann,
wenn von dem Tender ein gewisses Eigengewicht ver-
langt wird. Der Abfall der Zugkraft macht sich be-
sonders beim Befahren von Steigungen bemerkbar.
Diesem Ubel wurde bei der Spezialausfiihrung da-
durch begegnet, daB der Tender einen zusitzlichen
Antrieb erhielt.
Die Zugkraft der Piko-Lok Baureihe 50 Typ ME 1801 e
ist tatsdchlich doppelt so groB wie die der Lok in Nor-
malausfuhrung. Sie forderte auf der Ausstellungsan-
lage des VEB Elektroinstallation Oberlind anlaBlich
der Leipziger Herbstmesse 1955 einen Schwerlastzug
mit 100 Achsen, der aus 20 G-Wagen und 15 GG-Wagen
gebildet worden war.

Elektrotechnik im Modellbahnbau
Ing. Heinz Hesse

1. 2 Der Transformator 1. Fortsetzung

Der Transformator (Trafo) ist die am meisten wver-
wendete Stromquelle fiir den Modellbahnbetrieb, Er
ist tiberall da wverwendbar, wo das Lichtnetz mit
Wechselstrom versorgt wird.

Der Trafo hat eine Primérwicklung, die an das Licht-
netz angeschlossen wird und eine oder mehrere Se-
kundédrwicklungen, die eine fiir uns ungefihrliche
niedrige Betriebsspannung liefern. Die Primér- und
Sekundirwicklungen sind voneinander elektrisch ge-
trennt. Es ist somit ausgeschlossen, dall gesundheitliche
Schidigungen durch Ubergang der Neizspannung auf
die Sekundiirwicklung auftreten konnen. Viele Modell-
bahner sind sich liber die Leistung eines Trafos im
unklaren und zahlreiche MilBerfolge sind darauf zu-
riickzufithren. Jeder Marken-Trafo hat ein Typen-
schild. Beim Kauf weise man Fabrikate ohne Typen-
schild zuriick, denn sie taugen bestimmt nicht viel
Wir sehen auf dem Typenschild, fiir welche Netz-
spannung der Trafo gebaut ist.

Ein Trafo kann nicht an ein Gleichstrom-Lichtnetz
angeschlossen werden. Er wiirde bald durchbrennen
und unbrauchbar werden.

Ebenfalls kénnen wir einen Trafo fiir 110 V nicht an
eine Wechselspannung von 220 V anschlieBen. Er wiirde
durchbrennen. Schliefit man einen Trafo fiir 220 V an
110 V an, dann liefert er auch nur die halbe Sekundér-
spannung. Es ist also darauf zu achten, daB die auf
dem Typenschild angegebene Netzspannung mit der-
jenigen des Betriebsortes iibereinstimmt.

Als Beispiel fiir die Erklirung der Leistung eines
Trafos will ich einen im Handel erhiltlichen. und zwar
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den des VEB Mesco, Meiflen/Sa. wihlen. Hier lesen
wir auf dem Typenschild neben der Netfzspannung,
daB er an der Sekundérseite 0 bis 24 Volt bei 30 Watt
abgibt, Das bedeutet, daB der Trafo eine Wicklung mit
mehreren Abgriffen hat und man ihm verschiedene
Spannungen entnehmen kann. Die Leistung ist in Watt
angegeben, und es ldBt sich die hichste Stromstérke,
die der Trafo abgeben kann, leicht errechnen. Wir
brauchen nur die ecinfache Formel Watt: Volt = Am-
pere anwenden. Wir miissen dabei immer die grofite
Spannung einsetzen, In unserem Falle rechnen wir
also 30 W:24V = 1,25 A, Dies ist die maximale Strom-
stiirke, mit der wir diesen Trafo belasten diirfen.

Wird er hoher belastet, dann tritt auller einer un-
zuldssigen Ewidrmung ein Spannungsabfall auf, und
der Unkundige wundert sich, warum seine Anlage
nicht arbeitet.

\
(Ein schines Weihnachtsgeschenk!
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Der Trafo hat 6 Steckbuchsen, die wie folgt bezeichnet
sind:

0 10

2 19

3 24

Es konnen also 15 verschiedene Spannungen abge-
nommen werden. Der Trafo eignet sich somit sehr gut
fiir alle moglichen Versuche. Die verschiedenen Span-
nungen werden aus folgenden Buchsen am Trafo ent-
nommen:

Buchse 2 — Buchse 3 1V
" 0 — » 2 = 2 V
G 0 — i 3= 3V
= 19 — = 24 = '5V
B 3 — G 10 = 7'V
o 2 — s 10 = 8V
. 10 — " 19 = 9V
2 0 — 5 10 = 10V
s 1W— , 24=14V
" 3 — “ 19 =16V
P 2 — o 19 = 17TV
W 0 — “ 19=1V
- 3 — - 24 =21V
” 2 — T 24 = 22 V
- 0— 5 24 =24V

Die maximale Stromstidrke ist bei allen Spannungen
1,25 A.

Noch ein Beispiel moge zur Erlduterung dienen. Ein
Trafo hat auf dem Typenschild die Bezeichnung
4 -10—14 Volt, 40 Watt. Die maximale Stromstirke
ist demnach 40 Watt: 14 Volt =3 Ampere. Der Trafo
hat 3 Buchsen, die mit A, B und C bezeichnet sein
mogen. Uns steht nun an den Buchsen

A—B= 4V
B—C=10V
A—C=14V
bei einer maximalen Stromstirke von 3 A zur Ver-

fiigung.

So wie wir Akkumulatoren schalten kénnen, um eine
hohere Leistung zu erzielen, konnen wir dies auch
mit Trafos tun.

Haben wir beispielsweise 2 Trafos von je 8 V, 32 W,
also fiir eine Stromentnahme von je 4 A, und wollen
wir eine Spannung von 16 ¥ haben, dann sind die
Sekundidrwicklungen hintereinander zu schalten. Uns
steht dann eine Stromquelle zur Verfiigung, die 16 V,
4 A abgibt.

Ahnlich wie bei den Batterien auf eine richtige Ver-
bindung der Plus- und Minus-Pole zu achten ist, mufl
beim Zusammenschalten der Trafos auf die soge-
nannte Phasengleichheit geachtet werden. Schalten
wir die Sekundidrwicklungen nicht im richtigen Win-
dungssinn zusammen, so erhalten wir némlich keine
Spannung, weil die in den beiden Sekundarwicklun-
gen erzeugten Spannungen sich gegenseitig aufheben.
Wir konnen auch einen Trafo von 12 V, 4 A und einen
solchen von 8 V, 2 A hintereinander schalten. Die
Spannung betrigt dann 20 V, es diirfen jedoch nur
2 A entnommen werden. Daraus geht hervor, daB
sich die Stromstirke hintereinander geschalteter
Trafos immer nach der des kleineren Trafos richtet.
Die Primédrwicklungen der beiden Trafos werden
immer parallel geschaltet. Dies wird einfach durch
Einstecken der beiden Zuleitungen mit Stecker in die
Steckdose des Lichtnetzes erreicht. Die beiden Stecker
diirfen aber nicht verwechselt werden, andernfalls
die einmal gefundene Phasengleichheit dann nicht
mehr besteht. Es empfiehlt sich daher, beim Zu-
sammenschalten von Trafos die Stecker zu entfernen
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und die Kabelenden in einer beriihrungssicheren
Klemme zu verbinden. Von der Klemme fiihrt man
dann ein Zuleitungskabel mit einem Stecker an das
Lichtnetz. Jetzt ist die Gewidhr dafiir gegeben, dal
die beiden Primidrwicklungen immer im gleichen
Windungssinn angeschlossen sind und die Phasen-
gleichheit bestehen bleibt.

Es ist auch mdglich, Trafos parallel zu schalten. Diese
Trafos miissen aber die gleiche Sckundédrspannung
haben, und es soll moglichst auch die gleiche Strom-
stirke vorhanden sein, andernfalls bei ungiinstigen
Betriebsverhéltnissen eine ungleichmiilige Belastung
auftreten kann. Beim Zusammenschalten der Sekundir-
wicklungen ist aber Vorsicht geboten, da bei falscher
Verbindung keine Phasengleichheit vorhanden ist und
Kurzschlufl auftritt, der die Wicklungen zerstéren kann.
Die Schaltung fithrt man am besten folgendermalen
aus: Die Primédrwicklungen werden in der oben be-
schriebenen Weise mittels Klemme parallel geschaltet.
Dann wird zunichst nur je eine Klemme der beiden
Sekundirwicklungen zusammengeschaltet, und zwi-
schen die beiden anderen Klemmen wird eine Priif-
lampe gelegt. Diese mufl fiir die doppelte Spannung
der Trafos vorgesehen sein. Leuchtet die Priiflampe
jetzt nicht oder nur ganz schwach, dann liegt Phasen-
gleichheit vor, und die beiden Klemmen konnen zu-
sammengeschaltet werden. Leuchtet die Priiflampe
jedoch sehr hell auf, dann mul} eine der beiden Pri-
mérwicklungen umgepolt werden. Diese Schaltung
kann hédufig angewendet werden, wenn beispielsweise
2 Trafos von je 20 V, 1,5 A vorhanden sind, und die
Stromstirke fiir den Befrieb der Modelleisenbahn
nicht ausreicht. Werden diese beiden Trafos zu-
sammengeschaltet, dann erhalften wir eine Strom-
quelle von 20 V, 3 A,

2 Der Gleichrichter

Der Gleichstrombetrieb einer Modelleisenbahn hat
gegeniiber dem Wechselstrombetrieb eine ganze Reihe
grofler Vorteile. Da wire zuerst die Tatsache zu nennen,
daB die Anderung der Fahrtrichtung von Triebfahr-
zeugen sehr einfach ist. Dies erfolgt durch einfaches
Umpolen mit einem kleinen Umschalter. Wir haben da-
bei gleichzeitig den Vorteil, daB wir an der Stellung
des Umschalters die jeweilige Fahrtrichtung erkennen
koénnen.

Bei Wechselstrombetrieb sind zur Anderung der Fahrt-
richtung meist eine Schaltspule und eine Schaltwalze
erforderlich.

4Bild 4 Gleichrichter-
zelle im Schnitt

ABild 5
Graetz-Schaltung

DurchiaBrichlung

Besonders beim Bau von Fahrzeugen ist der Gleich-
strombetrieb von Vorteil, weil die Anfertigung von
Schaltspule und Schaltwalze erhebliche Schwierig-
keiten bereitet.
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Weiterhin ist noch eine ganze Reihe von Kunstschal-
tungen zu erwihnen, die mittels Gleichstrom ange-
wendet werden konnen. Ich werde spéter hierauf noch
eingehen.
Wenn wir nun eine Modell-
eisenbahn mit Gleichstrom
betreiben  wollen, dann B
miissen wir den durch Tra-
fos auf die Betriebsspan-
nung herabgesetzten Wech-
selstrom in  Gleichstrom
umwandeln. Dies geschieht
mittels Gleichrichter.
Es gibt sogenannte Kupfer- T THCT
oxydul- und Selengleich-
richter. Beide Arten unter-
scheiden sich wvoneinander
nur unwesentlich. Ich will
deshalb hier nur den am

AR W
meisten verwendeten Selen- | i
gleichrichter beschreiben. ol +
Bild 4 zeigt einen im s 0
Schnitt gezeichneten Gleich- k[f/
richter Er besteht aus einer
Eisenscheibe, die wegen der Bild 6 Gleichrichter
besseren Abkiihlung mog- in Graetz-Schaltung
lichst groB gehalten wird.
Auf die Eisenscheibe wird eine 0,1 mm dicke Selen-
schicht aufgespritzt, und auf diese eine ebenfalls 0,1 mm
dicke Schicht einer Speziallegierung. Zwischen der
Selen- und der Metallschicht liegt die Sperrschicht
Als Gegenelektrode dient eine federnde Messingscheibe
die auf der Metallschicht aufliegt. Das Ganze wird mit
einer Schraube, auf die ein Isolierrohr aufgeschoben
ist, zusammengehalten.
Die beiden Elektroden sind also die Eisen- und die
Messingscheibe. Vom Wechselstrom wird nur die Halb-
welle in Richtung von der Eisen- zur Messingscheibe
durchgelassen. In der entgegengesetzten Richtung
sperrt der Gleichrichter die andere Halbwelle ab.
Wiirden wir nun diesen Gleichrichter in unseren
Wechselstromkreis einschalten, dann wire die Wir-
kung sehr gering, da diese eine Zelle nur eine Halb-
welle des Wechselstromes gleichrichtet, wihrend die
andere Halbwelle verlorengeht. Es wurde deshalb eine
Kunstschaltung, die sogenannte Graetz-Schaltung, ent-
wickelt, wodurch alle Wechselstromimpulse ausge-
nutzt und gleichgerichtet werden.
Bild 5 zeigt die Graetz-Schaltung. Wir erkennen, daf
sie aus 4 Zellen nach Bild 4 zusammengesetzt ist.
Bild 6 =zeigt den Aufbau handelsiiblicher Gleich-
richterzellen in Graetzschallung. An die Kontakte A
und B wird die Sekundirspannung des Trafos an-
gelegt. Vom Kontakt C ist dann der Plus-Pol und von
den beiden Kontaktfahnen D: und D: der Minus-Pol
abzunehmen. Jeder Gleichrichter kann nur mit einer
bestimmten Spannung belastet werden, normaler-
weise mit 18 bis 20 V. Fiur héhere Spannungen miissen
zwei oder mehrere Gleichrichter hintereinander ge-
schaltet werden.
Die Erwidrmung im Betrieb darf hochstens 75° be-
tragen, weil sonst die sehr empfindliche Selenschicht
schmilzt und der Gleichrichter unbrauchbar wird.
Werden an einen Gleichrichter in Graetz-Schaltung
16 V Wechselspannung angelegt, so kionnen wir mit
einer Gleichspannung von 12 V rechnen.
Die Gleichrichter sind in wverschiedenen Groéfen im
Handel zu haben. Die Belastbarkeit richtet sich nach
dem Durchmesser der Scheiben. Es sind hier folgende
Werte malgebend:
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Scheibendurchmesser

in mm: 18 25 35 45 67 84 112
Belastbarkeit "
in A: 0,075 0,15 03 06 12 24 4,0

Benoétigen wir also einen Gleichrichter fiir 12 V 1 A,
so ist ein Trafo fiir 16 V Sekundirspannung und ein
Gleichrichter mit 67 mm Scheibendurchmesser in
Graetzschaltung erforderlich. Stehen uns jedoch nur
Gleichrichter mit 45 mm Scheibendurchmesser zur
Verfiigung, die nach obiger Tabelle mit 0,6 A belastet
werden diirfen, so sind 2 Gleichrichter parallel zu
schalten.

Es sollen nun noch einige Beispiele folgen, die die
vielseitige und praktische Anwendungsmoglichkeit der
Gleichrichter veranschaulichen.

In Bild 7 ist eine Lok dargestellt, die mit Gleichstrom
betrieben werden soll. Links sehen wir den Antriebs-
motor und zwei dazugehérige Gleichrichter, die in
diesem Falle Ventilzellen genannt werden. Sie richten
nédmlich den Fahrstrom nicht mehr gleich, denn dies
ist bereits mit dem hinter den Tr=fo geschalteten
Gleichrichter geschehen. In dieser: Falle wird nur die
Ventilwirkung der Gleichrichter ausgenutzt. Wir sehen
schon aus ihrer entgegzngesetzt gerichteten Anordnung,
daB in einem Fzil die linke und im anderen Fall die
rechte Veptiizelle den Fahrstrom flieffen ld6t.

Ta— i ‘ _1"
Ll s
%

4 Bild 7 Schaltung einer
Lok fiir Gleichstrom-
betrieb

A Bild 8 Eingleisige

Strecke mit Ventilzelle

fiir Verkehr in Gegen-
richtung

Wenn also am Fahrdraht der Plus-Pol unserer Gleich-
stromquelle liegt und an der Fahrschiene der Minus-
Pol, so ldBt nur die linke Ventilzelle den Fahrstrom
flieBen. Es wird also der linke Teil der Feldwicklung
unseres Motors vom Strom durchflossen und er dreht
sich in einer bestimmten Richtung, angenommen vor-
wirts.

Polen wir nun unseren Fahrstrom mittels eines Um-
schalters um, dann liegt der Minus-Pol am Fahrdraht
und der Plus-Pol an der Fahrschiene. Jetzt flieBt der
Fahrstrom nur durch die rechte Ventilzelle und durch
den rechten Teil der Feldwicklung, die im entgegen-
gesetzten Sinn zur linken gewickelt ist, und unser
Motor dreht sich rlickwirts.

Rechts im Bild sehen wir zwei Glihlampen, die an der
Vorder- und Riickseite der Lok angebracht sind. Hier
wird ebenfalls durch die Wirkung der Ventilzellen in
einem Falle die vordere, nach Umpolen des Fahr-
stromes die hintere Gliihlampe aufleuchten.

Wir haben also mittels Ventilzellen die Moglichkeit,
durch Umpolen des Fahrstromes die Fahrtrichtung der
Lok zu &ndern und durch weitere Ventilzellen aufier-
dem jeweils die in der Fahrtrichtung befindlichen Gliih-
lampen aufleuchten zu lassen.

Der Motor mufl hierbei ein solcher mit doppelter Feld-
wicklung sein. Hierauf kommen wir noch weiter unten
zu sprechen.
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Fiir eine Lok der Baugriffe HO gentigen meist kleinere
Ventilzellen. [hre Grofe richtet sich nach der Strom-
aufnahme des Motors. In den meisten Fillen sind solche
mit 35 mm() ausreichend, oder aber man schaltet
zwei Stlick mit je 25 mm () parallel.

Hier sei noch ecine weitere Anwendungsmoglichkeit
der Ventilzelle erwiihnt, die in Bild 8 gezeigt wird. Es
soll eine eingleisige Strecke von A nach B vorhanden
sein, die aber auch in enigegengesetzter Richtung von
B nach A befahren werden muli. Es soll ein Signal mit
Zugbeeinflussung verwendet werden, das bei ,Halt“-
Stellung den Zug in Richtung von A nach B selbsttitig
zum Halten bringt. Dies wird durch eine Trennstrecke
erreicht, die mit einem Schalter S an den Fahrstrom
angeschaltet oder von diesem abgeschaltet werden kann.

b !
L_HJ Bild 9

2 Endstrecke mit Ventilzelle

Das Signal wird gleichzeitig durch den Schalter S in
~Halt“-~ oder ,Fahrt frei“-Stellung gebracht. Soll nun
in der Richtung von B nach A ein Zug verkehren, so ist

es mit Hilfe der Ventilzelle moglich, diesen ohne Be-
tdatigung des Schalters am ,Halt" zeigenden Signal vor-
beifahren zu lassen,

Nach Bild 9 kann man die Ventiizelle wie folgt an-
wenden. Es soll ein Abstellgleis mit Prellbock befahren
werden. Die Lok soll vor dem Prellbock selbsttéitig zum
Halten kommen. Dies wird erreicht, indem eine der
beiden Fahrschienen eine Trennstelle erhilt, die durch
eine Ventilzelle Z tiberbriickt wird. Fiahrt die Lok in
Richtung Prellbock, so bleibt sie hinter der Trennstelle
stehen, weil die Ventilzelle den Fahrstrom sperrt. Wird
umgepolt, so 146t die Ventilzelle den Fahrstrom durch,
und die Lok fihrt in entgegengesetzter Richtung.

Die Polaritdtsbestimmung.

Diese soll hier gleich mit erwihnt werden, weil es bei
Schaltungen mit Gleichstrom (bis 24 Volt!) hiufig not-
wendig ist, den Plus- und den Minus-Pol zu ermitteln.
In einem Glas Wasser wird etwas Kochsalz aufgeldst

. und in diese Losung werden die blanken Enden der

beiden spannungfiithrenden Drihte getaucht. Am Minus-
Pol perlen dann kleine Gasbldschen auf,
Fortsetzung folgt im Heft 1/1956

Die drei Sattelwagen Otmm, OOtz und OOt

Gerhard Thielemann

Fir Moedelleisenbahner, die auf ihren Anlagen nicht
nur Haupt- oder Nebenstrecken darstellen, sondern
sich auch fiir den Bau von Industrieanlagen mit Gleis-
anschlull oder gar fur Werkbahnen entschlossen haben,
diirften die hier beschriebenen Wagen von besonde-
rem Interesse sein. Aber es lohnt sich auch, Ziige auf
Hauptstrecken fahren zu lassen, in denen solche Sattel-
wagen mitlaufen. Der zweiachsige Sattelwagen Otmm
und der vierachsige Sattelwagen OOtz lassen sich in-
folge ihrer geringen Linge auch gut auf Nebenbahnen
einsetzen,

Die Umgrenzung des Wagenprofils entspricht bei allen
drei Wagenarten den Vorschriften RIV.

1. Zweiachsiger Sattelwagen Otmm

Der Sattelwagen Otmm (Bild 1 und Zeichnung Nr. 46.14
auf Seite 319) ist fiir den Transport von Kohle und Erz
geeignet. Der um 53° geneigte sattelformige Boden er-
moglicht schnellste Entleerung, die gleichzeitig nach
beiden Seiten erfolgt. Das Offnen und Schlieffen der
vier grofien Ladeklappen (je Lingsseite 2 Stiick) ge-

Bild 1

(Werkjfoto)

Otmm-Wagen
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schieht durch ein Handrad, das sich im Innern des
Bremserhauses befindet. Vom Bremserhaus aus wird
auch die Handbremse betiitigt. AuBerdem besitzt der
Wagen eine 8 Klotz-Druckluftbremse.

Als kleinster Wagen in der Reihe der drei hier be-
schriebenen Sattelwagen hat er zwei Radsidtze mit
Scheibenridern, deren Laufkranzdurchmesser 1000 mm
betriigt, Die Radsitze sind mit Rollenachslagern aus-
geriistet und mit Blatt-Tragfedern aus Federstahl
120416 abgefedert.

Der Untergestellrahmen ist geschweiit. Die Kopfstiicke
sind angenietet. Verwendet wird genormtes Profileisen
mit einer Festigkeit von 37 kg/mm?

Der Kastenaufbau ist aus 6 und 8 mm dickem ge-
schweifitem Stahlblech hergestellt.

Die StoBvorrichtung besteht aus Hiilsenpuffern ver-
stirkter Bauart mit Ringfedern, wihrend die durch-
gehende Zugvorrichtung mit einer Evolutfeder aus-
geriistet ist. Beide entsprechen den Vorschriften der
Deutschen Reichsbahn.

Bedeutung des Gattungszeichens

Gruppenzeichen O mit den Nebenzeichen t und mm:
Offener Selbstentladewagen mit geneigten Boden-
fliichen und Bodenklappen; Ladegewicht mehr als 20 t.

Die Hauptdaten des Wagens

Inhalt 28 m*
Ladegewicht 25000 kg
Tragfihigkeit 26 000 kg
Eigengewicht ca. 18 300 kg
Achsdruck 22 t
Linge lber Puffer 8 600 mm
Radstand 4500 mm
Grofite Wagenbreite 3000 mm
Grofite Wagenhodhe 3470 mm
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2, Vierachsiger Grofiraum-Saitelwagen 0Otz

Der GroBraumsaitelwagen OOtz (siehe Bild 2 und
Zeichnung Nr.46.12 auf Seite 321) ist geeignet zum
Transport von Erz. Der Wagen hat einen sattelférmi-
gen Boden mit einer Neigung von 50° und an jeder
Lingsseite 2 groBe Ladeklappen. Durch Lésen mittels
Hand oder Druckluft kénnen die 4 Ladeklappen ge-
offnet werden, so dall der Inhalt des Wagens gleich-
zeitig nach beiden Seiten selbsttiitig entleert wird. Die
Betédtigung der XKlappenverschliisse erfolgt durch
Handhebel, die man von jeder Wagenseite aus bedie-
nen kann.

Der Wagen ist mit zwei Drehgestellen ausgeriistet. Die
Drehgestelle haben Scheibenradsédtze mit einem Lauf-
kranzdurchmesser von 1000 mm und entsprechen den
neuesten Vorschriften der Deutschen Reichsbahn. Sie
sind gegeniiber den Achsen durch Blatt-Tragfedern
abgefedert. Der Drehgestellrahmen in PreBstahlaus-
fithrung entspricht den Einheitsdrehgestellen fiir
Gilterwagen der DR. Die Achsen sind mit Gleitlagern
ausgeriistet.

Das Untergestell besteht aus Profiltrdgern, die mit-
einander elektrisch verschweifit sind.

Der Kastenaufbau ist ganz aus Stahlblechen geschweif3t.
Die Hiilsenpuffer verstiirkter Bauart sind mit Evolut-
federn versehen. Die Zugvorrichtung ist durchgehend.
Der Wagen verfiigt {iber eine Druckluftbremse und eine
Handbremse. Die Handbremse kann von einer Stirn-
seite des Wagens aus bedient werden. Mit der Hand-
bremse konnen ebenfalls beide Drehgestelle ahge-
bremst werden.

Bedeutung des Gattungszeichens

Das Gruppenzeichen OO bedeutet in Verbindung mit
dem Nebengattungszeichen t: nicht kippfdhiger Selbst-
entladewagen mit geneigten Bodenflichen (Eselsriicken)
und Seitenklappen. Der kleine Buchstabe z besagt, daf
der Wagen fir die Erzbeforderung geeignet ist.

Diese Wagen erhalten bei der DDR eine der Gattungs-
nummern von 47—01—01 bis 47—99—99,

Die Haupidaten des Wagens

Inhalt 30 m?®
Ladegewicht 50 000 kg
Tragfihigkeit 52000 kg
Eigengewicht ca. 27500 kg
Achsdruck 19875 t
Kleinster befahrbarer Kurvenradius 150 m
Lénge iiber Puffer 10 000 mm
Drehzapfenabstand 4 650 mm
Achsstand der Drehgestelle 2000 mm
Griofite Wagenbreite 3080 mm
Grofite Wagenhohe von S0 3100 mm

3. Vierachsiger Grofiraum-Sattelwagen 00t

Der GroBraum-Sattelwagen OOt (siche Bild 3 und
Zeichnung Nr. 46.13 auf Seite 322) hat das gleiche
Ladegewicht wie der OOtz-Wagen, sein Fassungsver-
mogen ist jedoch um 15 m® gréBer. Dieser Wagen eig-
net sich fiir den Transport von Erz und Kohle.

Der sattelférmige Boden mit einer Neigung um 55° er-
moglicht ein einwandfreies Abrutschen des Ladegutes.
Die vier Ladeklappen werden durch Lésen von
Daumenwellenverschliissen getffnet, deren Betétigung
durch Handhebel von einer Wagenseite aus oder mit-
tels Druckstange von der Laufgrube unterhalb des
Wagens aus erfolgt, Die Ladeklappen konnen auch
einzeln gedffnet werden. Nach der Entladung miissen
sie jede fiir sich von der Wagenlingsseite aus geschlos-
sen werden.

Die zwei Drehgestelle haben Achsen mit Scheiben-
riddern von 940 mm Laufkranzdurchmesser und ent-
sprechen den neuesten Vorschriften der Deutschen
Reichsbahn. Die Achsen sind mit Blatt-Tragfedern
von 85 kg/mm?* Festigkeit abgefedert.

Die Drehgestellrahmen aus Prefistahl entsprechen den
Einheitsdrehgestellen flir Giiterwagen der DR. Die
Achsen sind mit Rollenachslagern versehen. Unter-
gestell und Kastenaufbau sind aus dem gleichen Mate-
rial wie der OOtz-Wagen hergestellt.

Bild 2 OOtz-Wagen (Werkjoto)
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Bild 3 0OOi-Wagen (Werkfoto)

Die Schraubenkupplung ist verldngert worden, damit
der Wagen auch kleinere Kurven von 41 m durch-
fahren kann.

Mit einer Druckluftbremse und einer Handbremse,
die von dem Bremserhaus aus bedient werden, kénnen
beide Drehgestelle abgebremst werden,

Bedeutung des Gattungszeichens: siehe
Erklidrung zum OOtz-Wagen.

Wer sendet das erste Foto vom Modell eines nach die-
sen Zeichnungen gebauten Sattelwagens ein, das auf
der Seite ,,Das gute Modell” seinen Platz finden soll?

Die Hauptdaten des Wagens

Inhalt

Ladegewicht

Tragfahigkeit

Eigengewicht etwa
Achsdruck

Kleinster befahrbarer Kurvenradius
Linge lber Puffer
Drehzapfenabstand
Achsstand der Drehgestelle
Grofite Wagenbreite
Grifite Wagenhdhe von SO

Gebiude aus Modellierbogen

Der VEB Volkskunstverlag
Reichenbach i. V. hat mit
gutem Einfihlungsvermogen
eine Reihe Modellierbogen
herausgebracht, aus denen
vorbildgetreue Modellbauten
fiir Eisenbahnanlagen der
Baugrofie 0 angefertigt wer-
den kénnen. Unter den far-
benfreudigen und der Wirk-
lichkeit entsprechenden Mo-
dellen finden wir das Emp-
fangsgebdude fiir einen Ge-
birgsbahnhof, ein Stellwerks-
gebiude, eine Bahnsteig-
iiberdachung, Erfrischungs-
und Zeitungsstinde, ein
Bahnwiirterhaus und ande-
res mehr.

Nebenstehendes Bild zeigt
das aus einem Modellier-
bogen gebaute Empfangs-
gebdude des Bf Bergstadt.

DER MODELLEISENBAHNER Nr.12/1955

Empfangsgebdude ,,Bergstadt" in Baugrofe 0

685 m*
50 000 kg
52 000 kg
31900 kg
20970 kg
41 m
12 800 mm
6 700 mm
2000 mm
3050 mm
3900 mm
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Die Signale der Deutschen Reichsbahn

Teil 1: Anordnung der Hauptsignale
Ing. Gerhard Hentschel

Die Signalanlagen bilden neben dem Lokomotiv- und
Wagenpark, dem Hochbau und dem Oberbau einen
wesentlichen und bedeutenden Bestandteil im Gesamt-
rahmen der Deutschen Reichsbahn, Sie sind aus dem
Bild, das sich uns téglich durch die Beobachtung bietet,
nicht hinwegzudenken. Die Signale sind es, die auf
jeden AuBlenstehenden ebenso wie das ,fauchende
DampfroB* einen besonderen Reiz ausiiben.

Unsere Lokomotiven und Wagen sind wertvollstes
Volkseigentum. Das ,rollende Material® schnell, piinkt-
lich und sicher {iber die weiten Schienenstriinge unse-
rer Heimat zu leiten, ist die Aufgabe, die den Signal-
anlagen gestellt ist,

Haben wir uns schon Gedanken gemacht, welche gro-
Ben Werte an Menschen und Giitern téglich der Eisen-
bahn anvertraut werden? Sie beférdert die Erzeugnisse
der Grundstoffindustrie unserer Heimat und des uns
befreundeten Auslandes zu den weiterverarbeitenden
Betrieben. Als hochwertige Fertigerzeugnisse treten sie
dann wieder mit der Eisenbahn zur Deckung des eige-
nen Bedarfs im Inland und zur Erweiterung und Festi-
gung des AuBenhandels mit allen Lindern den Weg
zum Verbraucher an.

Seien wir uns dessen bewuBt, daB die Deutsche Reichs-
bahn — und in ihrem Rahmen die vor der Offentlich-

Bild 1 Unzuldssige Signalanordnung

keit wenig in Erscheinung tretenden Sicherungsan-
lagen — einen wesentlichen Anteil an der Erfiillung
der im Volkswirtschaftsplan gestellten Aufgaben hat.
Sehen wir deshalb bei der Betrachtung der Signale
eines Bahnhofs auch die Bedeutung, die ihnen als Teil
des komplizierten und sinnvoll durchdachten Systems
der Sicherungsanlagen zur Gewihrleistung eines un-
fallfreien Betriebsablaufes zukommt.

Welcher Modelleisenbahner hat nicht durch die Be-
obachtung der Signale schon manche wertvolle An-
regung fiir seine Modellbahnanlage gewonnen?

Die Bedeutung der Signale und Kennzeichen ist aus
der Fachliteratur bekannt, aber wer hat sich schon
Gedanken gemacht, warum die Signale an bestimmten
Standorten stehen miissen?

. D
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Bild 2 Erginzung des Gruppenausfahrsignals D durch
3 Gleissperrsignale
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Jeder Modelleisenbahner wird bestrebt sein, neben der
mabstabgerechten Nachbildung von Lokomotiven und
Wagen, auch die Signalanlagen vorbildgetreu in seine
Anlage einzufiigen. Dazu gehort die richtige Anord-
nung der Signale und Kennzeichen, die den betrieb-
lichen Werhéltnissen und dem Charakter der Bahn ent-
sprechen muf,

Die Aufgabe dieses Beitrages soll es sein, die bei der
Deutschen Reichshahn giiltigen grundsétzlichen Be-
stimmungen zu erldutern.

Dem heute giiltigen Signalsystem liegt die fiir das ge-
samte Deutschland als giiltig und verbindlich erklirte
.Eisenbahnsignalordnung (ESO)“ zugrunde, die mit
den entsprechenden Ausfithrungsbestimmungen im
»oignalbuch (SB)* verdffentlicht ist. Beide Vorschriften
bestimmen die Form und das Aussehen der zu verwen-
denden Signale und Kennzeichen. Der Standort der
Signale, ihre grundsétzliche Entfernung von Gefahren-
punkten und dergleichen, wird in ,,Grundséitzen“ ein-
deutig festgelegt, die fiir den Bau von Sicherungs-
anlagen aufgestellt wurden.

Das am h#ufigsten verwendete Signal ist das Haupt-
signal (Hp 0, Hp 1, Hp 2).

Als Hauptsignal wird liberwiegend zur Zeit noch das
allgemein bekannte Formsignal verwendet. Fiir Neu-
anlagen wird jedoch in immer stirkerem MaBe das
Lichtsignal gebaut. Damit der dadurch zwangsldufig
eintretende Wechsel von Form- und Lichtsignalen keine
nachteilige Wirkung auf das rechtzeitige Erkennen der
Signale zur Folge hat, wurde festgelegt, ganze Strecken-
abschnitte oder bei grofien Bahnhofsanlagen ganze zu-
sammenhédngende Bahnhofskopfe mit Lichtsignalen
auszuriisten und gleichzeitig in Betrieb zu nehmen.
Ein Lichtsignal innerhalb einer Gruppe von Form-
signalen anzuordnen, ist nicht zulissig.

Hauptsignale sind in der Regel rechts neben oder in
der Mitte {iber dem zugehorigen Hauptgleis aufzustel-
len. Ausnahmefélle lassen jedoch auch die Linksstel-
lung zu, wenn zwingende Griinde, wie Sichtverhilt-
nisse usw. dies erfordern.

Der Abstand eines Hauptsignals vom Streckengleis soll
mindestens 2,50 m, vom Bahnhofsgleis mindestens
2,20 m von Gleismitte betragen. Eine grifiere Entfer-
nung vom zugehorigen Gleis darf bei Rechtsstellung
10 m, bei Linksstellung 4 m nicht iiberschreiten.

Nicht zugelassen ist jede Signalanordnung, bei der der
Zug an einem unmittelbar rechts von seinem Fahrgleis
stehenden Hauptsignal vorbeifahren muB, das fiir ihn
keine Giiltigkeit hat (Bild 1).

Alle Hauptsignale, an denen in der Regel ohne Halt
vorbeigefahren wird, sollen vom Lokfiihrer oder Heizer
spitestens aus einer Entfernung von 500 m ohne jede
Sichtbehinderung zu erkennen sein, wenn die Ge-
schwindigkeit des Zuges 100 km/h erreicht oder sie
iibersteigt.

Bei geringerer Geschwindigkeit ist eine entsprechend
gute Signalsicht anzustreben.

Wo sind nun Hauptsignale aufzustellen?

Einfahrsignale sind an jedem Streckengleis vor
Einmiindung in einen Bahnhof anzuordnen. Liegen
zwei benachbarte Bahnhofe ungewdhnlich dicht hinter-
einander, so kann das Ausfahrsignal des einen Bahn-
hofs gleichzeitig als Einfahrsignal des anderen gelten.
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Ausfahrsignale sind fiir alle Bahnhofe der

Hauptbahnen und solcher Nebenbahnen, die mit mehr

als 60 km/h Hochstgeschwindigkeit befahren werden,

vorzusehen.

Der Standort soll so gewidhlt werden, dall die ldngsten

Ziige vor ihnen halten konnen, ohne die Einfahrt oder

die Ausfahrt am entgegengesetzten Bahnhofsende zu

behindern, Reisezlige sollen bei besetztem, vorgelege-
nem Streckenabschnitt an den Bahnsteig gelangen
konnen. Bei mehreren Ausfahrgleisen fiir die gleiche

Richtung ist in der Regel fiir jedes Gleis ein Ausfahr-

signal vor dem Zusammenlauf der Ausfahrwege auf-

zustellen.

Wo es die Betriebsverhéltnisse zulassen, kann fiir meh-

rere Ausfahrgleise ein gemeinsames Gruppenausfohr-

signal vorgesehen werden, das dann neben oder hinter
dem Zusammenlauf dieser Fahrwege stehen muB. Bei

Aufstellung eines Gruppenausfahrsignals ist jedoch an

jedem Ausfahrgleis ein Gleissperrsignal hinzuzufiigen

(Bild 2). Die wichtigsten Bedingungen fiir diese Grup-

penausfahrsignale sind, daf

1. die Ausfahrwege aullerhalb der Hauptgleise be-
ginnen,

2. sie vor ihrem Zusammenlauf nicht durch andere
Fahrwege gekreuzt werden,

3. die Ausfahrwege nicht von Regel- oder Sonderziigen
ohne Aufenthalt durchfahren werden. .
Von der unter 1. angegebenen Bedingung kann aus-
nahmsweise abgesehen werden, wenn hinter dem Zu-
sammenlauf der Fahrwege ein Bahnsteig liegt (Bilder 3
und 4). In diesem Falle ist das Ausfahrsignal hinter
dem Bahnsteig anzuordnen, damit Reiseziige bei be-
setztem, vorgelegenem Streckenabschnitt bis an den

Bahnsteig vorfahren konnen,

Dieses Hauptsignal trdgt dann den Charakter eines

Gruppenausfahrsignals, es gilt fir alle am Bahnsteig

voriberfilhrenden Fahrwege. Hier ist jedoch erforder-

lich, das Gruppensignal durch weitere Hauptsignale
an Stelle der sonst {iblichen Gleissperrsignale zu er-
gdnzen.

Die auf der freien Sirecke anzuordnenden Block-

signale sind Hauptsignale, die ebenfalls als Form-

oder Lichtsignale ausgebildet sein kinnen. Sie sollen so
angeordnet werden, dafl ein zum Halten gekommener

Zug ohne Schwierigkeiten wieder in Gang gebracht

werden kann (Beriicksichtigung der Steigungs- und

Kriummungsverhiltnisse). Auf Blockstellen, die gleich-

zeitig Haltepunkte sind, werden die Blocksignale so

aufgestellt, daB Reiseziige auch bei besetztem, vor-
gelegenem Streckenabschnitt an den Bahnsteig gelan-

gen kinnen (Bild 5).

Eine fiir den Modelleisenbahner besonders reizvolle

Anregung zum Nachbau bieten Deckungssignale

zur Sicherung beweglicher Briicken, schienengleicher

Kreuzungen, Gleisverschlingungen und dergleichen.

Deckungssignale werden als Hauptsignale oder als

Signale Ve 1 (Deckungsscheiben) ausgefiihrt.

An beweglichen Briicken wird ortlich jedes Hauptzleis

durch Signale gedeckt. Die Signale stehen so mit der

Briicke in Abhédngigkeit, daf sie erst in Fahrtstellung

gebracht werden koénnen, wenn die Briicke in ihrer be-

fahrbaren Lage geschlossen und verriegelt ist. Die

Briicke wiederum darf nicht entriegelt werden konnen,

solange eines der Signale in Fahrtstellung steht,

Bewegliche Briicken der freien Strecke sind wie folgt

durch Signale zu sichern:

1. An jedem Streckengleis, das in regelmifigem Be-
trieb befahren wird, ist vor der Driicke ein ITaupt-
signal aufzustellen.

2. Bei zweigleisigen Strecken sind aufierdem zur Siche-
rung von Fahrten auf falschem Gleis Deckungs-
scheiben, die mit Deckungsvorscheiben zu verbinden
sind, anzuordnen (Bild 6).
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Bild 3 Anordnung der Signale, wenn alle in das Bahn-
steiggleis einfahrenden Ziige bis zum Ausfahrsignal
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Bild_ 4 Anordnung der Signale, wenn einzelne Ziige
bereits vor dem Bahnsteig planmifig zum Halten kom-
men sollen
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Bild 5 Blocksignale am Haltepunkt einer zweigleisigen
Strecke
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Bild 6 Anordnung der Hauptsignale und Deckungs-
scheiben vor einer beweglichen Briicke, die zweigleisig
befahren wird

Bewegliche
Briicke
(LN

7))

AR LT L

| o
-

|_I
,_l

Bild 7

Sicherung einer beweglichen Briicke innerhalb
eines Bahnhofsbereiches

Rild 8§ Anordnung der Deckungssignale an einer Gleis-
kreuzung in Schienenhdhe
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Bild 9 Gefahrenpunkt fiir das Einfahrsignal: die Ein-
fahrweiche

O
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Abstand vom
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Bild 10 Gefahrenpunkt fiir das Einfahrsignal: das
Grenzzeichen einer stumpf befahrenen Weiche oder
einer Kreuzung

_

Abstand vom
Gefahrenpunkt
Bild 11 Gefahrenpunkt fiir das Einfahrsignal: die Ran-
gierhalttafel
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Bild 12 Gefahrenpunkt fiir das Einfahrsignal: der Zug-
schlufl eines am Bahnsteig haltenden Zuges

_

Bild 13 Gefahrenpunkt fiir das Einfahrsignal: Anfang
der Bahnsteigkante, wenn diese unmittelbar hinter der
Einfahrweiche beginnt

Bahnsteig

,

Abstand vom
Gefahrenpunkt
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Bei beweglichen Briicken innerhalb der Bahnhife ist
an jedem zur Briicke fiihrenden Betriebsgleis eine
Deckungsscheibe (Ve 1) anzuordnen (Bild 7).
Gleisverschlingungen oder Gleiskreuzungen der freien
Strecke mit anderen Haupt- oder Nebenbahnen sind
grundsétzlich durch Hauptsignale zu decken (Bild 8).
Zu beachten ist dabei, daBl diese Signale in gegen-
seitiger Abhédngigkeit zueinander stehen. Innerhalb
groffer Bahnhofsanlagen konnen aus betrieblichen
Griinden neben Einfahr- und Ausfahrsignalen zusédtz-
lich Wegesignale aufgestellt werden.

Sie haben den Zweck, lang ausgedehnte Bahnhofs-
anlagen zu unterteilen, um einen fliissigen Betriebs-
ablauf bei dichter Zugfolge zu gewihrleisten.

Als Wegesignale werden grundséitzlich ein- oder zwei-
fliglige Hauptsignale verwendet.

Der Abstand vom vor- und riickgelegenen Hauptsignal
soll nach Moglichkeit so grof3 sein, daB ein Zug griliter
Lédnge in diesen ,,Blockabschnitten” aufgestellt werden
kann. :

Wie groB ist nun die Entfernung der Signale in den
vorgenannten Fillen von den eigentlichen Gefahren-
punkten?

Hier haben sich auf Grund von Erfahrungen Werte
herausgeschilt, die als Grundsatz beim Neubau wvon
Anlagen beachtet werden miissen. MaBgebend sind je-
doch in jedem Falle die ortlichen betrieblichen Ver-
héltnisse. Bei Einfahrsignalen gilt als malBgebender
Gefahrenpunkt:

1. die erste im Einfahrweg liegende Weichenspitze
(Bild 9),

2. das Grenzzeichen der ersten stumpf befahrenen
Weiche oder Kreuzung (Bild 10),

3. die Rangierhalttafel, sobald iiber die unter 1. und
2. bezeichneten Stellen hinausrangiert wird (Bild 11)
oder

4. die Stelle, bis zu der der Schluf} eines am gewdéhn-
lichen Halteplatz zum Stillstand gekommenen Zuges
von groBter Linge {iber die unter 1. oder 2. genann-
ten Stellen hinausreichen kann (Bild 12).

Die Rangierhalttafel ist in diesem Fall so zu setzen,
dall der Schlul} eines Zuges in keinem Falle liber sie
hinausreicht.

Liegt unmittelbar hinter der Einfahrweiche ein Bahn-

steig, so ist der an seinem gewdéhnlichen Halteplatz

zum Stillstand gekommene SchluB eines Reisezuges als

malgebender Gefahrenpunkt anzusehen (Bild 13).

Die eingangs genannten Grundsitze legen fest, daB das

Einfahrsignal mindestens 100 m vor dem maBgebenden

Gefahrenpunkt stehen mufl (Durchrutschlinge), wenn

die Strecke nicht mit induktiver Zug- und Signalbeein-

flussung (Indusi) ausgeriistet ist.

Diese Entfernung ist auf mindestens 200 m zu ver-

groflern, wenn

1. der Streckenabschnitt vor dem Einfahrsignal auf
2000 m Lénge ein durchschnittliches Gefille von
mehr als 1:200 aufweist oder

2. das Grenzzeichen einer Weiche oder der Schluf eines
im Bahnhof zum Stillstand gekommenen Zuges als
maligebender Gefahrenpunkt angesehen wird (Bil-
der 10, 12, 13).

Weiterhin sind 200 m Abstand vom Gefahrenpunkt auf

den Strecken anzuwenden, die mit Indusi ausgeriistet

sind. In diesen Fillen ist das MafB sogar auf 300 m zu
vergroflern, wenn als maBgebender Gefahrenpunkt das

Grenzzeichen einer Weiche oder Kreuzung anzusehen

ist, in der eine Beriihrung oder Kreuzung durch andere

Fahrwege stattfinden kann.

Die fiir Punkt 2 genannte Entfernung kann in Aus-

nahmefillen, jedoch nur mit Zustimmung des Ministe-

riums fiir Verkehrswesen, auf die Hilfte verringert
werden, wenn besonders hohe Aufwendungen fiir die

Herstellung des Abstandes vom Gefahrenpunkt ent-
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stehen oder wenn ein am Signal zum Halten gekom-

mener Zug griofiter Linge durch ungeniigende Gleis-

linge den riickgelegenen Stellwerksbereich behindern
wirde.

Diese in grofien Ziigen wiedergegebenen Bestimmun-

gen fir Einfahrsignale haben sinngemifB Giiltigkeit fiir

L. die zu einer Abzweigstelle gehorenden Hauptsignale,

2. die auf freier Strecke stehenden Deckungssignale,

3. Ausfahrsignale, bis zu denen Zugfahrten auch dann
vorfahren sollen, wenn die anschlieBenden Ausfahr-
weichen durch andere Zug- oder Rangierfahrten be-
setzt sein konnen.

Wo betriebliche Verhéltnisse die fiir Ausfahrsignale
genannte Bedingung nicht erfordern, werden — und
das ist bei den Anlagen der Deutschen Reichsbahn in
der Vielzahl der Fall — die Ausfahrsignale unmittelbar
vor das Grenzzeichen der ersten Weiche des anschlie-
fenden Weichenbereiches gesetzt. Der Einfahrweg
endet an dem zugehorigen Ausfahrsignal. Trotzdem
wird zur Sicherung des einfahrenden Zuges der Ein-
fahrweg auf den anschliefenden Weichenbereich, den
sogenannten Durchrutschweg, erweitert. Die darin lie-
genden befahrenen Weichen und die Schutzweichen
werden in der Stellung, die der Einfahrweg fordert,
verschlossen.

Unter dem Durchrutschweg versteht man den Gleisab-

schnitt, der hinter dem Hauptsignal, das den Einfahr-

weg begrenzt (Ausfahrsignale oder Wegesignale), frei-
zuhalten ist. Er ist fiir den Fall vorgesehen, daB ein

Zug uber das Hauptsignal unbeabsichtigt hinausfahrt

(durchrutscht).

Der Durchrutschweg wird den ortlichen und betrieb-

lichen Verhiltnissen entsprechend festgesetzt. Er ist

auf 100 bis 200 m zu bemessen. Die in ihm liegenden
spitz befahrenen Weichen und die Schutzweichen sind
zu verschlieBen. Im Gegensatz zu dem Weichenbereich
hinter einem festgelegten ,,Abstand wvom Gefahren-
punkt* ist bei Einfahrt eines Zuges eine gleichzeitige

Benutzung des im Durchrutschweg liegenden Weichen-
bereiches durch andere Zug- oder Rangierfahrten nicht
moglich (Bild 14).

MuBl aus hetrieblichen Griinden der Durchrutschweg
auf ein Stumpfgleis gefiihrt werden, so ist dieses aus-
reichend lang (nicht unter 200 m) vorzusehen. Vor dem
Prellbock ist dieses Gleis zu besanden. Es darf nicht
zum Abstellen von Wagen dienen. Weiter ist darauf zu
achten, daB auf derjenigen Linge, die als Durchrutsch-
weg in Frage kommt, keine Gleissperren eingebaut
werden.

Fiir Nebenbahnen, die mit einer Geschwindigkeit von
hochstens 60 km/h befahren werden, gelten wegen des
Abstandes der Hauptsignale vom Gefahrenpunkt be-
sondere Bestimmungen, die in den ,,Grundsitzen fiir
die Ausgestaltung von Sicherungs- und Fernmeldean-
lagen auf Nebenbahnen“ besonders festgelegt sind. Da
viele Modelleisenbahner auf ihren Anlagen den Neben-
bahncharakter bevorzugen, werden diese Bestimmun-
gen gesondert behandelt,

Eine weitere Ausnahme bilden die Stadi- und Vorort-
bahnen (S-Bahnen). Auch hier gelten in bezug auf den
Abstand der Signale vom Gefahrenpunkt besondere Be-
stimmungen.

Welche Bedeutung haben nun die hier gezeigten An-
gaben fiir unsere Modelleisenbahnanlagen? Wir fahren
keine Geschwindigkeiten von 60 und 100 km/h. Auch
sind die Entfernungen zwischen dem Hauptsignal und
dem Gefahrenpunkt in den angegebenen Meterzahlen
flir unsere Anlagen nicht anzuwenden. Aber umgesetzt
in das Verhdltnis zur Nenngroffie und zur Linge unserer
Modellziige werden sie eine wertvolle Erginzung und
Bereicherung unserer Anlagen darstellen. An modell-
gerechten, dem groBen Vorbild unserer Deutschen
Reichsbahn auch in kleinen Einzelheiten entsprechen-

den Anlagen wird jeder Modelleisenbahner stets seine
Freude haben.

Dieser Bericht wird fortgesetzt.

Abstand Fall A: Abstand =
f— vOm —={ : e vom ——=
\ Gefahrenpunkt : ' | Gefahrenpunkt |
| 1 }
| | 7 | |

[

[/ 0

A2
Abstand Fall B:
fe— VO] —— ’
| Gefahrenpunkt |
| |
I |

[z 2%

Y, LA

W)
A2

Durchrutsch- |
fe— weg ———=

Bild 14 Unterschied zwischen , Abstand vom Gefahrenpunkt® und , Durchrutschweg*
Fall A: Der anschliefiende Weichenbereich kann trotz Einfahrt A' durch andere Zug- oder Rangierfahrten
besetzt sein. Fall B: Durchrutschweg mind. 100 m. Der im Durchrutschweg liegende Weichenbereich kann
bei Einfahrt A' nicht gleichzeitig durch andere Zug- oder Rangierfahrten benutzt werden

DER MODELLEISENBAHNER Nr. 12/1955

327



- Der Lokomotiv-Dampfkessel

Ing. Helmut Zimmermann

D. Die Verbrennungsluft 2. Fortsetzung

Bedeuten durchfallende, glithende Kohlestiicke einen
Verlust, so ergeben auch unverbrannte Teile einen ge-
ringeren Kesselwirkungsgrad, weil nicht die ganze ver-
fiighare Wirme ausgenutzt wird. Bei Verbrennungs-
vorgidngen wird stets vollkommene Verbrennung an-
gestrebt, wenn auch dieser ideale Fall sehr selten und
dann auch nur voriibergehend erreicht wird. Voraus-
setzung hierfiir ist die Aufrechterhaltung geniigend
hoher Temperaturen in der Feuerung, eine ausreichende
und richtige Verteilung der Verbrennungsluft sowie die
innige Mischung der Luft mit dem Gas. Deshalb sagt
der Wirmewirtschaftler: , Luft ist Kraft®. Wie groB die
Luftzufuhr sein muf, um als ausreichend angesehen zu
werden, beantwortet die Chemie. Die brennbaren Be-
standteile der Kohle verbinden sich mit dem Sauerstoff
der Luft in bestimmten Wertigkeitsverhdltnissen. Wei-
terhin erfolgt eine Verbindung chemischer Elemente
auch nur unter bestimmten Gewichtsverhéltnissen. Die
Berechnung ergibt, daB 1 kg Kohlenstoff zur restlosen
Verbrennung theoretisch 2,67 kg Sauerstoff und 1 kg
Wasserstoff 8 kg Sauerstoff bendtigen. Wenn man
weiterhin beriicksichtigt, dafl etwa !/s der Luft nur
Sauerstoff und der Rest zum allergréfiten Teil nicht
brennbarer Stickstoff ist, dann kann man fiir die auf
den Rost geworfene Kohle ohne weiteres den theore-
tischen Luftbedarf errechnen. Damit auch alle brenn-
baren Kohleteile mit Luft in Berithrung kommen, muf}
zur Sicherheit noch ein Luftiiberschuly da sein. Fiir die
Temperatur im Feuerraum ist neben dem Heizwert der
Kohle und anderen Faktoren der Luftiiberschuffi mafi-
gebend. Ist er zu hoch, féllt die Temperatur, ist er zu
niedrig, tritt bei schwarzer Rauchfahne reiner Kohlen-
stoff in Form von Rufl aus dem Schornstein aus, was
gleichermafBen Verlust bedeutet.

Die Kohle verbrennt auf einem Rost aus gulleisernen
Stdben. Zwischen den Stidben tritt die Luft hindurch,
um nach Moglichkeit jedes Kohleteilchen bestreichen
zu konnen. Die Breite der Roststdbe betrigt nach den
Lokomotivnormen 16 mm, die Spaltbreite bei Stein-
kohle 13 mm und bei Braunkohle 7T mm. Einen griofieren
Durchgangswiderstand als die Rostspalten stellt aber
die Brennstoffschicht dar, besonders dann, wenn zuviel
Kohle aufgeworfen wird. Rauchen und Ruflen wiren
dann die Folge. Wenn der Rost durch Schlacke ver-
stopft ist, tritt Luftmangel mit seinen unangenehmen
Begleiterscheinungen ein, was sich hdufig bei ldngerer
Fahrzeit der Lok einstellt.

E. Die Feuerbiichse

Die drei Hauptfeile des Lokomotivkessels sind die
Rauchkammer, der Langkessel und der Hinterkessel.
Der Hinterkessel besteht aus dem Stehkessel und der
Feuerbiichse, die entweder aus Kupfer oder auch
aus Stahl hergestellt wird. Nach ihrer Grundform
unterscheidet man die breite und die schmale, lange
Feuerbiichse. Die breite Ausfihrung ist gekenn-
zeichnet durch grofle Wirmebeanspruchung der Wan-
dungen. Den Vorzug gibt man der letzteren Form, weil
hierbei die Feuerbiichsheizfliche geringer beansprucht
wird und trotzdem die an das Kesselwasser abgegebene
Wirmemenge erheblich hoéher liegt. Deshalb ist von
groBter Wichtigkeit, groBe, unmittelbare Heizflichen,
wie sie sich bei der langen, schmalen Feuerblichse er-
geben, anzuordnen. Gerade in der Feuerbiichse ist die
grolite Wiarmeausbeute zu erreichen, denn nach Er-
loschen der offenen Flamme verringert sich die Heiz-
gastemperatur, und die Wirmeiibertragung in den
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Rohren durch Berithrung ist nicht so grof wie durch
Strahlung in der Feuerbiichse.

Es muB gewiihrleistet sein, daf die zur Verdampfung
erforderliche Kohlenmenge auf dem Rost untergebracht
wird, ohne daf} die Schiittung auf dem Rost zu hoch
wird, und daB die zur Verbrennung benétigte Luft-
menge von unten her gut eintreten kann. Die Luftge-
schwindigkeit durch das Feuerbett betridgt unter nor-
malen Verhiltnissen etwa 3—4 m/sec.

Bild 2 zeigt eine Feuerbiichse. Der Rost hat eine Nei-
gung nach vorn im Verhéltnis von 1 :5 bis 1 :8. Er mul}
gleichmiéBig beschickt werden. Um die wertvollen
Rauchgase nicht ungeniitzt durch den Schornstein ent-
weichen zu lassen, ist das Beschicken ofter in kleineren
Mengen vorzunehmen, damit eine schnellere Ver-
brennung der Kohle erzielt wird. Vom Rost aufstei-
gende, heife Rauchgase treffen auf den Feuerschirm,
der- sie umlenkt und die Zone der Erwidrmung und
Vergasung tiberstreichen l4fit. Dadurch wird der Brenn-
vorgang beschleunigt, und die aus dem Feuerbett auf-
steigenden, nicht brennenden Schwelgase werden ge-
ziindet und erreichen dabei hohe Temperaturen. Auch
das Qualmen wird hierdurch verhindert. Die Tempe-
ratur in der Feuerbiichse betrdgt bei Steinkohle etwa
1500°; bei der Braunkohle liegt sie einige 100” darunter.
Nun mufl bei jedem neuem Kohlenaufwurf die Feuer-
tiir gedffnet werden. Durch den im Kessel herrschenden
Unterdruck dringt sofort kalte AuBenluft in das Innere.
Trifft aber Kaltluft auf die hocherhitzten Heiz- und
Rauchrohre im Langkessel, so treten hohe Warmespan-
nungen in den Rohren auf, die sich sowohl auf die
Rohre als auch auf ihre Abdichtung besonders schidlich
auswirken, Deshalb hat der Feuerschirm in Verbindung
mit der ‘ebenfalls als Schirm dienenden, getffneten
Kipptiir die weitere wichtige Aufgabe, den direkten
Zutritt von Kaltluft zum anschlieBenden Langkessel zu
verhiiten. Durch die auftretende Wirbelung wird die
Kaltluft bei Beriihrung mit den Heizgasen erwirmt. Die
Lénge des Feuerschirms betrdgt etwa 30—40% der
Rostlinge. Das ist ein Erfahrungswert, der sich daraus
ergibt, dafl ein kurzer Feuerschirm zu wenig Wirkung
zeigt, ein zu langer aber der Luftstromung schidlich
entgegenwirkt. Ist der Brennstoff feinkornig, dann be-
spritht der Heizer die Kohle mit Wasser, um ein Durch-
fallen der Feinkohle zu verhindern. Mancher wird diese
Feststellung schon mit Kopfschiitfeln getroffen haben.
Es ergibt sich aber eine Verbesserung der Feuerfithrung
und die hoheren Verluste, die sich beim Durchfallen
ergeben wiirden, stehen in keinem Verhiltnis zu dem
Mehrverbrauch an Wirme zur Verdampfung des
Wassers sowie der groBeren sich dadurch bildenden
Rauchgasmenge. Von Vorteil ist hierbei auBlerdem das
sich entwickelnde Wassergas, das bei Verbrennung etwa
2400 keal/kg frei werden 146t.

Die Feuerbiichse hat allseitig von der Kesselwandung
einen bestimmten Abstand. Dieser Raum ist mit
Kesselwasser gefiillt. Die Befestigung der Feuerbiichse
erfolgt mittels Stehbolzen, die in den Wandungen fest
eingeschraubt und vernietet sind. Diese Dichtstellen
miissen sorgfiltig bearbeitet sein, weil sonst Wasser in
die Feuerbiichse treten wiirde. Die Abdichtung macht
durch das im Betrieb auftretende Lingen und Kiirzen
der Rohre infolge der Temperaturunterschiede beson-
dere Schwierigkeiten. Undichte Stellen konnen durch
erneutes Einwalzen nicht immer abgedichtet werden,
denn der Kesselstein des Wassers hat sich inzwischen
an Wandung und Stehbolzen abgesetzt. Es ist dann
Rohrwechsel erforderlich.
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Frither wurde die Feuerbiichse aus Kupfer angefertigt,
das ein sehr gutes Wérmeleitvermégen besitzt, also
gleichméBig und schnell die vom Feuer ausstrahlende
Wirme an das Wasser abgibt. Die Einfiihrung der stdh-
lernen Feuerbiichse machte sich auf Grund des allge-
meinen Kupfermangels, der seit Jahren auf dem Welt-
markt besteht, und wegen des Uberganges auf hiéhere
Dampfdriicke erforderlich. Betragen die Kesseldriicke
bei dlteren Lok 12 bis 14 atii, bei neueren Lok 14 und
16 atii, so haben die seit den 30er Jahren gebauten Lok
durchweg einen solchen von 20 atii. Freilich lieBen sich
hierbei auch kupferne Feuerbiichsen verwenden, aber
die Anzahl der Stehbolzen wiirde so hoch werden, dalB
ein Ansetzen von Kesselstein in zu groBem Umfang die
Folge wire. Lok mit stdhlerner Feuerbilichse sind be-
sonders kenntlich gemacht durch ein Schild ,Stahl-
feuerbiichse” auf der Stehkesselriickwand und durch
einen roten Kreis von 10 em Durchmesser neben dem
Gattungsschild an den Seitenwiinden des Fiihrerhauses.
Vor Einfithrung der stdhlernen Feuerbiichse wurden
eingehende Messungen und Untersuchungen vorgenom-
men, die sich besonders auf das Wirmeverhalten der
Wandungen sowie auf das Wirmeabgabeverméigen er-
streckten. In ihrer Auswertung ergab sich, dafi die
kupferne Wandung bei Stillstand und Fahrt selten
héhere Temperaturen erreicht als 200 °, wihrend bei
der stihlernen Wandung die Temperaturen bis auf 280 ©
und sogar bis auf 370 ° ansteigen. Besonders auffallend
sind ferner die sprunghaften Temperaturinderungen
an verschiedenen Stellen, die sich ebenfalls aus dem
geringen Wirmeleitvermégen des Stahles ergeben, das
durch die Legierungsbestandteile wie Nickel, Mangan
und Chrom bis auf etwa s gegeniiber dem Kupfer
heruntergedriickt wird. Darum sehen die Richtlinien
fiir die Behandlung der Dampflok mit Stahlfeuerbiichse
u. a, folgende wichtige Punkte vor: 1. Rasches Abkiih-
len und Erwidrmen mufl unter allen Umstdnden ver-
mieden werden. 2. Das Feuer mull gleichméaBig uber
den ganzen Rost verteilt und gut durchgebrannt sein,
ehe die Fahrt beginnt, damit wenig kalte AuBenluft
einstrémen kann. Diese Grundgedanken sind in allen
anderen Hinweisen enthalten.

Wichtig ist ferner, daB alle Kesselwandungen, Rohre
usw., deren Innenflichen grofie Wirme aufnehmen, auf
ihrer AuBlenwandung von Wasser beriihrt werden, weil
sonst an diesen Stellen das Material ausglithen und
seine Festigkeit verlieren wiirde. Wie an jedem orts-
festen Dampfkessel, so ist auch bei dem der Lok die
Marke festgelegt, bis zu welcher der Wasserstand im

Rostoberkante

Bodenring

Bild 2 Hinterkessel und Feuerbiichse fiir Kohlen-
feuerung und Rostlinge iiber etwa 1,5 m
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ungiinstigsten Fall sinken darf. Die Kontrolle erfolgt
durch Wasserstandsgldser, die zur gesetzlich vorge-
schriebenen Kesselausriistung gehoren. Beim Befahren
von Gefillstrecken verliert die Lok ihre waagerechte
Lage, und um hierbei zu verhindern, daBl irgendwelche
Teile dann aus dem Wasserspiegel herausragen, wurde
der niedrigste Wasserstand mit 100 mm dber der
Feuerbiichsdecke festgelegt. Bei der stihlernen Feuer-
bilichse sind es in Anbetracht der héheren Wandtempe-
raturen mindestens 125 mm, Fortsetzung folgt.

ﬁﬂfﬂaﬁnﬂ'

Aufgabe 17

Ein Zug soll mit einer Dampflokomotive und einer elek-
trischen Lokomotive bespannt werden, Welche der bei-
den Lokomotiven wird dabei zweckmiflig nach vorn ge-
nommen?

Diirfen Triebwagen mit eigener Kraftquelle zur Hilfe-
leistung bei der Forderung anderer Ziige verwendet
werden?

Liosung der Aufgabe 16 aus Heft 11/55

Bei dem auf Seite 299 abgebildeten Wagen handelt es
sich um das Eichfahrzeug Nr, 79-15-05, beheimatet im
Bahnbetriebswerk Jiiterbog.

Der Wagennummer ist zu entnehmen, daB3 dieses Fahr-
zeug der Gruppe der Bahndienstwagen (nicht zu ver-
wechseln mit Dienstgliterwagen!) angehort.

Der Verwendungszweck geht ebenfalls aus der Bezeich-
nung des Wagens hervor. Er dient also zur Eichung von
Gleiswaagen. Trotz einer Linge iiber Puffer von 6,73 m
und einem Achsstand von 3,20 m sind drei Achsen er-
forderlich, da das Gesamtgewicht des Wagens 33 t be-
triagt, wovon auf das Leergewicht 30 t entfallen. Auf die
dritte Achse kann also nicht verzichtet werden, wenn
der Wagen auch auf Nebenbahnen eingesetzt werden
soll.

Einbanddecken

Die Buchbinderei Giinther Otto, Mahlow, Krs. Zossen, Drossel-
weg 11, Postscheckkonto Berlin 26720, liefert Einbanddecken
1955 und friitherer Jahrgiinge gegen Voreinsendung von
2,— DM --0,25 DM Porto und bindet Ihre Zeitschrift zum
Preise von 5,50 DM - 0,70 DM Porto ein.
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Elektro-mechanische Qualitatsspielwaren

Erzeugnisse der groffen Spurweite 0 (32 mm)

Ein bewahrtes und handliches Modell-Format, besonders geeignet fiir die ungeiible
Kinderhand. Geringste Stéranfilligkeit durch bewufiten Verzicht auf komplizierte
Schalt-Mechanismen.

Gute Spielzeug-Eisenbahnen, die bei unserer Jugend das Interesse fiir Technik und
Modellbahn-Sport wecken.

Standig steigende Nachfrage nach Zeuke-Artikeln beweist die immer gréfyer werdende
Beliebtheit und Verbreitung der 0-Spur.

Komplette elektrische Anlagen

Einzelteile jeder Art

5 verschiedene Lok-Typen

28 verschiedene Wagen-Typen

Reichliches Zubehér fir gréfiere Anlagen

Zuverlassige Fernschaltung ,System Zeuke®
Automalische Zeuke-Patent-Kupplung

Weiches Anfahren durch verbessertes Untersetjungs-Getriebe
Grohte Zugkraft durch Spezial-Radbelag

Eigenes Patent-Pilzschleifer-System

Stabiles und tritifestes Schienenmaterial

Schienenprofil in Meterware fir Selbstbau

Ideale Einknopf-Bedienung durch Pult-Trafo RT 85 OW
Uhrwerk-Eisenbahnen '
Uhrwerk-Schiff

Elektro-Schiff mit Batterie-Motor

Kleinst-Motor fiir Betrieb mit Taschenlampen-Baiterie
Wachsendes Fertigungs-Programm

Grofite 0-Produktion in der DDR

Export in verschiedene Lander

Preislisten und Bild-Prospekte durch den Fachhandel oder direkt von uns
Ab Fabrik kein Verkauf an Private

Lieferungen an den Fach- und Einzelhandel nur iber das
Grofshandelskontor fiir Kulturwaren, Niederlassung Spielwaren

Sie faksen git mit Zeithe-Bohnen!

ZEUKE und WEGWERTH

Elektromechanische Qualititsspielwaren

BERLIN-KOPENICK Griinaver Strale 24




‘ Elekfrische Bulli-Eisenbahnen

und Zubehér Spur HO

Zeichnungen und Einzelteile
fur den Eisenbahn-Modellbau

Erhiltlich im Fachhandel

—=1
v,

Anfertigung samtlicher Verkehrs- und In-
dustriemodelle fiir Ausstellung und Unterricht

L H E R Technische Lehrmittel —

" Lehrmodelle
Berlin-Treptow Heidelberger Strake 7576
" Fernruf 677622

= =3 ? /
"
= ~ T p

FITINGSBAUSATZE ) Mo gt

EISENBAHN-MODELLBAU
Zwickau/Sa., Dr.-Friedrichs-Ring 113

liefert:
Lokomolive mit Schleppiender, Baureihe 24
Tenderlok, Baureihe &4, fiir Bahnbetrieb Gleichsirom

: = a : 2- und 3.Schienenbetrieb
Das praktische Leitungssortiment fir die

Neuentwicklung:

Lokomotive, Baureihe 42
° . mit Wannentender

nichistationare Anlage

Hochflexible ein-, zwei- und dreiadrige

Leitungen mit ideal geringen

Abmessungen

Anmontierte Querlochstecker 2,5 mm @
verringern den Leitungs- und

Verteilerverbrauch

Wir liefern jetst auch Erganzungsleitungen

in 3 und 6 m Léngen

Lieferung nur iiber den Grohkhandel : A Y +«. in der Tube
: fiir den Modellbau.

Handlich und sparsam
im Verbrauch

.VEBKABELWERKKUPENICK § BRI N DL & WA AL LR
b EINSCHLAGIGEN GESCHEETEN
BERLIN-KOPENICK ;
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Das neue Gleis der Spur HO (Gerduschdimpfender Unterbau)

= Weichen mit Doppel:ugmagnet und automat. Endausschaltung
Prospekie durch den Hersleller

= METALLBAU K.MULLER, MARKNEUKIRCHEN SA.

Verkauf nur aurd'l den Fachhandel

uldemann

Modellbahnen

Modellgerechter Zubeh&r
Bebilderte Preisliste fiir
Zeuke.Bahnen —.60

Curt Giilldemann
LEIPZIG OS5, Erich-Ferl-Str. 11

Vierfach-Mast Fliigelsignale

mit Dauermagnetspule,

1-Fl. Hauptsignal 16,50

2-Fl. Hauptsignal 24,50
Vorsignal 18,80

Diese Modellsignale haben

0,025 Amp. Stromverbrauch,

das ist der 50. Teil handels-

tiblicher Signale. Sie eignen

sich fir Relaisschaltungen.

Versand

+  Automatische Verkaufe:
Kurzschluf-Ausidser Grofer Saty
(Einbau-Typen) i A
fiir Gleich- und Wechselstrom Anker ?:'?; a_ukasten

ING. KURT MEIER
TRANSFORMATORENBAU
ZWICKAU/SACHSEN
Max-Pechstein-5tr.31 . Ruf4364

GUNTHER WOHLLEBE
Altenburg, Bez. Leipzig
Otto-Engert-Strake 32

Ch.Sonntag, Polsdam
Clement-Gottwald-Str. 20

Modelleisenbahnen und
Zubehér Spur Ho

Laufend lieferbar:
Schienenhohlprofil Ho jeht
in DIN-Bauhdhe (2,5+0,1)

Schwellenleitern, Hakenstille
Neuartiger Modellschotter

SCHRUOTER'S Techn. Lehrmittel

Seit 1890 - Feinmechanik BERNBURG, Postfach 188

Euenbahnmodellbau Spur HoO

45 Artikel in handwerklicher Oualrl&!sarbeli
Lieferung iiber den staallichen und privaten Grofihandel

Swart-Erzeugnisse

fiir Spur HO sind bekannt |
Darum fordern Sie Grofy-
und Einzelhandel-Preis-
liste an. Lieferung an Pri-
vate findet z. Z, nicht statf

Werner Swart & Sohn

PLAUEN/Vogtl., Krausenstr, 24

Modell-Bahniibergénge - Modell-Signale
HAB Hersteller:

- Modellbahn-, Radio-Bau, Halle (Saale), Steinweg 37

B WILHELMY

Elektro — Elekiro-Eisenbahnen — Radio
jefst im ,neuen” modernen, grofjen Fachgeschéit
Gute Auswahl in 0 und Ho-Anlagen - Splelzeug aller Art
Vertragswerkstatt fiir Piko-Glitjold-MEB « Z. Zt. kein Fostversand
Berlin-Lichtenberg - Normannensirafje 38 - Ruf 5544 44
U-, S- und Strafenbahn Stalin-Allee

EISENBAHNMODELLBAU
Fachgeschiéft fir den Modellbau
Ob.-Ing. ARNO IKIER

Leipzig C 1, Querstrake 27

5 Minuten vom Hauptbahnhof

G. 4. Schisbect

FACHGESCHAFT FUR MODELLEISENBAHNEN
DRESDEN A 53 . Hiblerstrafje 11 (am Schillerplaty)
WeBa Flachgleis:

Weiche mit Antrieb W 600 DM 13,95
Weichenbausaty W 600 DM 5,50
Herzstiicke, verkupfert DM —75
Weichenantrieb (Hruska) DM 4,35

Das Fachgeschift fiir Modelleisenbahner

Samftliches Zubeh&r fiir den Bastler in grofyer Auswahl
— Ersatjleile —

Wir beraten Sie fachminnisch, bitle besuchen Sie uns

EWALD QUEDNAU, BERLINNW?

MNeustédtische Kirchstr, 3 2 Min. vom Bahnhof Friedrichstr.

ERICH UNGLAUBE
DAS SPEZIALGESCHAFT FOR DEN MODELLEISENBAHNER
Komplette Anlagen und rollendes Material 0 und HO der Firmen:
«Pike”, Herr", ,Giijold", .Zeuke®, . Stadtilm"
Sdmtliche Lok sind auch einzeln zu haben
. = Dampfmaschinen — Antriebsmodelle
-..._._,,_;. Metfallbaukidsten — Segelflugmodelibaukisten
[ReEmEmr===" BERLIN O 112, Wiihlichstr, 58, Bahnhof Ostkreuz
Talefon 58 5450 Strahenbahn 3, 13 bis Hollei-Ecke Boxhagenerstr.
z. Zt, kein Katalog- und Preislistenversand

W '
Y
TEL.673912

BERLIN O 17- BRUCKENSTR 152

Modelleisenbahnen und Zubehér « Techn. Spielwaren
Alles fur den Bastler

@ KURT RAUTENBERG

Spezialgeschift fiir:
\/ Elektr. Bahnen — Zubehér — Uhrwerk-Bahnen
‘ Dampfmaschinen — Antriebsmodelle
Metallbaukésten
Vertragswerkstatt fiir PIKO.-MEB- und Gifold

Berlin NO 55, Greifswalder Strafie 1, Am Konigstor

VEB (K) METALLWARENFABRIK STADTILM

Elektrische Modelleisenbahnen

Spurweite 0 — 32 mm — in Ganzmetallausfiihrung

Die besonderen Vorziige unserer Bahnen:
Stabile Ausfilhrung - Modeligerechte Formgebung
Zugkriftige und leistungstihige Lokomotiven

Wir liefern:
Komplette Anlagen wie auch Zubehdrteile

Fiir Lok gewdhren wir 6 Monate Garaniie

Fordern Sie unverbindlich unsere Prospekte an!

VEB(K) METALLWARENFABRIK STADTILM

ModelleisenbahnsZubehor

beliebt und bekannt

1- und 2-Fligelsignale mit Beleuchtung el.-magn.
Fligel-Handsignale, Lichtsignalbricken in 3 Ausfihr.
Signalbrilcke mit 1- und 2-Fligelsignal el.-magn.
Verlade-Bockkran u. Wasserturm in Profil-Handarbeit

$-Kurven-Bahnilbergang und 5 andere verschiedene
Ausfiihrungen el.-magn. usw.

Leipziger Messe: Pelershof, 1. Etage Stand 2592

FrohesFestundbeste Wiinsche zumJahreswechsell

HCI.IIS aurruscll, MODELLSPIELWAREN
HALLE (SAALE)
Ludwig-Wucherer-Stralie 40 - Telefon 23023
Sémtliche Artikel in Spur HO

Erhéltlich im Fachhandel — Verkauf nur an Wiederverkiufer




Preupischer Ci 99 in Baugrifie 0 von K. Konschewsky, Berlin.
Das Empfangsgebiude wurde mit gefalzten Dichern und
ciner Schreibtischuwlr verschen

A Alfred Schochardt aus Aschersleben baute dieses Model]

der . Saxonia® im Mafistab 1:10. Alle Details einschliefilich

der Innenzylinder mit doppeltgekripfter Kurbeheelle sind
naturgetren nachgebildet

» Akku-Lok in Baugrofie 0 von D. Hummel. Berlin. An-

trieb: 2 Piko-Maniperm-Motoren iiber Tatzluger-Getricbe-

Fiisten der Fa. Stephan. Das Vorbild dient in einem berliner
Buw zum Schleppen von S-Bahnziigen

Y Sehnellzuglokomotive der Baureihe 05 im Mafistab 187,
angefertigt von Giinter Gebert, Altlandsberg-Siid. nach den
Angaben von Ing. Wurmstedt, Dessau

E I

s

- - e G s g
1 s e
1

Sehnellfahvrgiiterzuglok der Bawreihe 43 im Mafistal 1:57, cbenfalls von G. Gebert gebaut.  Linge des Modells 200 mm,
Gewicht 820 g, effektive Zugkraft 90 g
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schaften 6 166 | Wie ein Geritezug fir Modell-
Anschriften von Arbeitsgemein- eisenbahnanlagen zusammenge-
schaften 7 193 | stellt und ausgeriistet wird 8 201
Jahresband ,,Der Modelleisenbah- | Das Ergebnis des Modellbahn-
ner* 1954 T 193 | wettbewerbes 1955 9 225
Arbeitsschutzbestimmungen 8 218 | Korea — Lehre fiir Deutschland 9 226
Arbeitsschutzbestimmungen v 238 | Die Deutsche Reichsbahn 10 Jahre
Arbeitsschutzbestimmungen 10 266 ‘ in Arbeiter- und Bauernhand 9 227
Deutscher Reichsbahnkalender 1956 10 270 l Motorlose elektrische Eisenbahn 9 243
Modellbahnen auf neuem Kurs 11 297 @ Wo ist unsere Fachzeitschrift im
Anschriften von Arbeitsgemein- ‘ Auslsnd’ echiltlich? 19 e
schaften 1 297 | Gute Leistungen zum Modellbahn-
' wettbewerb 1955 10 260
19. Verschiedenes Die Modelleisenbahner der DDR
Wilhelm Pieck 79 Jahre 1 1 sind fiihrend 10 262
Gedanken zum Neuen Jahr 1 2 | Wir haben gute Freunde 11 287

8 Beilage DER MODELLEISENBAHNER Nr, 1/1956
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